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Resumen 
El trabajo de investigación se realizó en la Calle 2, Av. Integración y Av. Alcatraces 
distrito de Nuevo Chimbote. Teniendo como objetivo general evaluar la estructura 
del pavimento flexible en las tres vías mencionadas, Nuevo Chimbote, Áncash – 
2020. Para esta indagación se utilizó el diseño no experimental, de tipo descriptiva 
– explicativa; teniendo como variable la evaluación de la estructura del pavimento
flexible. La población y la muestra para esta investigación son: Calle 2, Av. 
Integración y Av. Alcatraces. Los instrumentos usados para recolectar datos fueron 
las fichas técnicas para el estudio de tráfico y para la evaluación del PCI, y los 
protocolos para determinar las propiedades físico-mecánicas de la estructura del 
pavimento flexible. Llegando a determinar, que la parte estructural de los tramos se 
encuentran dentro de los parámetros de la norma, proponiendo un mejoramiento 
para cada tramo. De acuerdo al estado en el que se encuentra. 




The research carried out in this thesis was carried out at Calle 2, Av. Integración 
and Av. Alcatraces, district of Nuevo Chimbote. With the general objective of 
evaluating the structure of the flexible pavement in the three specific routes, Nuevo 
Chimbote, Áncash - 2020. For this introduction, the non-experimental, descriptive-
explanatory research design will be analyzed; having as variable the evaluation of 
the structure of the flexible pavement. The population and sample for this 
investigation are: Calle 2, Av. Integración and Av. Alcatraces The instruments used 
to collect data were the technical sheets for the traffic study and for the evaluation 
of the PCI, and the protocols to determine the Physico-mechanical properties of the 
flexible pavement structure. Coming to the conclusion that the structural part of the 
sections is within the parameters of the standard, therefore it was decided to 
propose improvement for each section according to the state in which it is located. 
Keywords: Evaluation, Flexible Pavement, Structure. 
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I. INTRODUCCIÓN
En estos últimos años la serviciabilidad de las vías flexibles son limitadas, tal 
como se puede observar en las principales rutas del Perú. Estas tienen 
desperfectos como grietas, baches, huecos, entre otros; producto del tiempo de 
serviciabilidad y el tráfico. Así mismo, pueden darse por utilizar componentes de 
mala calidad. En cuanto a la construcción de la vía; una compresión inapropiada 
de la sub base, base o carpeta de asfáltica. De esta manera, generan diversos 
problemas tanto en la población como en los vehículos que hacen uso de la 
carretera. Es a causa de esta necesidad, que se realizó una evaluación en las 
estructuras pavimentadas, para encontrar así una solución a las mismas. 
Además, en el manual de carreteras (MTC,2013); hace referencia que se debe 
realizar un mantenimiento constante con respecto al pavimento flexible, para 
mantener una cómoda servicibilidad prolongada (p.10).   
Llegando a una realidad más cercana; en el distrito de Nuevo Chimbote. La Calle 
2, fue asfaltada en el 2018; la Av. Alcatraces en el 2014 y la Av. Integración en 
el 2013. Estas tienen una antigüedad aproximada de 2, 6 y 7 años 
respectivamente, teniendo en cuenta que estas tres vías presentan fallas; tanto 
físicas, químicas como mecánicas; en efecto, estas no aportan al buen 
desplazamiento vehicular, siendo distintos los factores que pueden fallar. 
Es por ello, se hizo énfasis en el problema formulado de la siguiente manera: 
¿Cuál será el resultado de la evaluación de la estructura del pavimento flexible 
en la Calle 2, Av. Alcatraces y Av. Integración - Nuevo Chimbote-Áncash – 2020? 
Así mismo, las consecuencias del mal estado de la carretera, justifican el estudio 
de investigación a realizar una evaluación en la estructura de la vía flexible en la 
Calle 2, Av. Alcatraces y Av. Integración, teniendo como inicio de evaluación la 
carpeta asfáltica, ya que presenta fallas como hundimientos, ahuellamientos, 
pulimientos, entre otros. Posterior a ello, se analizó cada capa con sus 
respectivos ensayos, las cuales son: proctor modificado, granulometría, límite de 
Atterberg, conteniedo de humedad y lavado asfaltico. Diagnosticando de esta 
manera las fallas estructurales, tanto en la superficie como en el terreno natural, 
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planteando así una medida de solución para la conservación de vehículos y a la 
vez satisfacer a la comunidad de San Luis, en especial a las personas que 
conviven cerca de las delimitaciones del lugar a evaluar. Entonces, el objetivo 
general que tomó esta investigación fue: Evaluar la estructura del pavimento 
flexible en la en la Calle 2, Av. Alcatraces y Av. Integración - Nuevo Chimbote - 
Áncash – 2020. 
Es por ello, para lograr el objetivo general tenemos los siguientes objetivos 
específicos. Determinar el tipo de suelo en la Calle 2, Av. Alcatraces y Av. 
Integración - Nuevo Chimbote - Áncash – 2020, determinar el estado actual del 
pavimento; por medio de los resultados de ensayos y fichas técnicas y finalmente 
encontrar la medida de solución más apropiado para cada tramo en la carretera; 
















El análisis del pavimento, apoyándose con la tecnología moderna, tiene como 
producto una mejora de ello. Según Kadela (2016), llevó a cabo una investigación 
en la ciudad de Nauki Techniczne, titulada “Model of multiple-layer pavement 
structure-subsoil system” empleando una investigación pre- experimental. 
Realizando una evaluación estructural con la ayuda de la tecnología actual. 
Dando relación a las sobrecargas, parámetros de severidad y estabilidad. 
Teniendo en cuenta mallas de desratización y de preferencia un 3D o 2D 
continuo, versión designada al cálculo del procedimiento de pavimento- 
subrasante, realizando un modelo tridimensional completo de dificultades reales 
en ingeniería tridimensional. Se obtuvo un análisis de los espesores que pueden 
encontrarse en un pavimento de multicapas, evaluando los resultados obtenidos 
y compararlos con el software especializado (p.13). 
Así pues, Setiadji (2018), elaboró una investigación en la localidad de Semarang, 
de título “Aplicación of deflación bol parameters for asesino diferente estructures 
of roda pavement” teniendo una investigación aplicada. Tuvo como prioridad 
evaluar la estructura de los terrenos pavimentados, teniendo en cuenta un 
estudio de desviación de sobrecargas las cuales fueron evaluadas. Hallando el 
módulo de la subrasante y dando una opción de analizar estructuras de terrenos 
de pavimentos menor a cuatro (p.15). 
De igual manera; Plati, Lizos y Gkyrtis (2020), realizaron una investigación en la 
ciudad de Netherlands, con el tema “Assessment of Modern Roadways Using 
Non-destructive Geophysical Surveying Techniques” siendo la investigación de 
carácter pre- experimental. Aportando una observación geofísica apta para las 
carreteras en la actualidad. Esta técnica de topografía geofísica, e incluyendo la 
perforación del terreno (GPR) y las teorías de las ondas de tensión, mejorarían 
eficientemente el terreno pavimentado. Determinando el grosor de capas, la 
estimación en los pavimentos, las propiedades físicas y su densidad. De esta 
manera, se puede tomar como monitoreo todo el proceso de servicial dad de la 
autopista, facilitando así el mantenimiento y apoyo de los ingenieros (p.10). 
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Por otro lado, según Alimohammadi (2020), en su artículo realizado en la ciudad 
de Livingston, titulado “A framework for evaluating existing pavement conditions 
and selecting feasible maintenance / rehabilitation alternatives; A case study on 
some routes of the parish of Livingston in the state of Louisiana”, lo cual empleo 
una investigación aplicada, realizando una evaluación a las vías flexibles en 6 
pasos. En primer lugar, encontrando la evaluación, identificación y 
documentación de dicho proyecto, inclusive dentro de esos pasos se pudo 
reconstruir información histórica muy amplia en la base de datos LaDOT-PMS. 
Posteriormente se tomaron encuestas en el lugar, recopilando de esta manera 
una Matriz con los datos obtenidos (p.19). 
Dando un realce al mismo tema sobre la evaluación de una estructura 
pavimentada, Balarezo (2017), realizado en la localidad de Piura en su tesis 
“Evaluación estructural usando viga Benkelman aplicada a un pavimento” 
empleando una investigación de tipo aplicada, de corte transversal. Teniendo 
como objetivo evaluar el estado estructural del pavimento, llegando en el primer 
tramo evaluado, un CBR muy bajo (18.099%); mientras que en el segundo tramo 
evaluado cuenta con un CBR óptimo de 83% de subrasante, siéndose 
competente en la estructura vista del segundo caso (p.100).  
No obstante, Vidaurre (2018), en la ciudad de Lima, elaboro una investigación 
titulada “Evaluación para la reconstrucción del pavimento flexible del Jr. José 
Santos Chocano del Distrito de los Olivos - Lima 2018” empleando una 
investigación pre experimental de corte transversal. Resaltando como punto de 
partida, que los gobernantes de su localidad invierten poco en las evaluaciones 
de su pavimento, puesto que la vida útil de la obra es muy corta. Dentro de ello 
en su investigación tomó como objetivo principal la evaluación de la estructura 
del pavimento dado, llegando a hacer una evaluación superficial (PCI), y una 
evaluación estructural (Viga Benkelman); de esta manera tomando en cuenta su 
diseño según AASHTO 93, finalmente concluyendo una buena evaluación de la 
vía y posteriormente su reconstrucción de ella (p.8). 
Por otro lado, Chávez (2018), en su investigación realizada en la localidad de 
Huaraz denominada “Análisis comparativo entre el pavimento flexible y 
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pavimento rígido en el tramo Mullaca a Chavín. Huaraz - 2018”, siendo una 
investigación de tipo aplicada. Teniendo como objetivo primordial analizar, 
evaluar y comparar los dos tipos de rutas, ya que son muy pocas las veces que 
se considera la evaluación de un pavimento por cuestiones económicas, 
obteniendo como resultado, que el pavimento flexible es mucho más económico 
que el rígido y se puede elaborar en menos días, en cuanto a los ensayos que 
fueron realizados fueron su estudio del terreno, su estudio de tráfico que arrojó 
48 vehículos por día y su ESAL de diseño de 346059.57 EE y en el rígido 
297445.89EE, finalmente concluyendo en el camino flexible que, la carpeta de 
rodadura es de 10cm, base granular de 15cm, sub base granular de 15cm. Y en 
cuanto a su diseño rígido de: 20 cm de una plancha de concreto y una base de 
10cm, haciéndose de esta manera la comparación y modificación de las rutas. 
Sin embargo, Carahuatay (2015), hizo una investigación en la ciudad de 
Cajamarca, titulada “Determinación del comportamiento estructural del 
pavimento flexible de la carretera San Miguel – San Pablo, tramo San Miguel– 
Sunudén” teniendo una investigación pre experimental, su objetivo fue 
determinar   el estado del pavimento al nivel estructural, apoyándose con las 
deflexiones que están medidas en la viga Benkelman, obteniendo como 
conclusión que la vía evaluada no está bien diseñada estructuralmente, por lo 
tanto, no soportará las cargas esperadas de esta manera incumpliendo las 
expectativas del terreno (p.156). 
No obstante, Bone y Vargas (2014), efectuó una investigación en la localidad de 
Huayaquil, titulada “Evaluación de la estructura de pavimento flexible para 
determinar causas del deterioro y recomendar soluciones para su reparación de 
la vía de ingreso a la parroquia Taura desde la abscisa 5+000 hasta la abscisa 
6+000”; tuvo como objetivo principal, determinar la situación del pavimento al 
nivel estructural, elaborando las inspecciones para poder observar las fallas que 
hay en dicha vía. Es por esto, que de la misma manera se llegaron a realizar 
ensayos en el terreno, extrayendo muestras de la estructura pavimentada con 
el objetivo de poder determinar las causas de las fallas estructurales y dar sus 
recomendaciones que tiene dicha ruta; llegando a concluir con una propuesta 
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de un nuevo diseño y realizando un mantenimiento según lo establecido en el 
reglamentado MTC (p.25).  
Por su parte, Ticeran (2018), elaboró una investigación en la ciudad de 
Chimbote, teniendo como tema “Determinación del deterioro del pavimento 
flexible de la avenida Nicolás de Piérola del distrito de Casma – Áncash - 2018 
propuesta de mejora” teniendo una metodología no experimental de tipo 
explicativa descriptiva. Tuvo como objetivo encontrar el porqué del deterioro de 
la vía, mediante ello, se realizó el diseño de pavimentación con sus respectivos 
indicadores; las cuales son: Índice de tráfico, CBR, periodo de diseño y 
confiabilidad. También se proyectaron con los ensayos de: Prótor modificado, 
CBR, granulometría, estratigrafía del terreno y densidad de campo, llegando a 
concluir que en el terreno encontramos un mal procedimiento mecánico, como 
también en un mal diseño de espesor (p.10).   
Así pues, Sulca (2017), elaboró una investigación en la localidad de Chimbote, 
teniendo como proyecto de investigación “Influencia de las precipitaciones en la 
infraestructura vial sin pavimentar de la carretera tramo Cáceres del Perú - 
Motocachi, propuesta de solución, Áncash – 2017” teniendo como diseño 
correlacional. Tuvo como objetivo evaluar precipitaciones en la estructura de la 
vial teniendo en cuenta el IMDA, el estudio del terreno y posteriormente 
proyectar en los ensayos de granulometría, contenido de humedad, límites de 
Atterberg y el proctor modificado, por ello hallándose de esta manera una buena 
evaluación de dicha infraestructura vial (p.25).  
No obstante, Medina y Loja (2019), realizaron su tesis en la ciudad de Chimbote, 
teniendo como título “Evaluación estructural de la carretera comprendida entre 
los centros poblados Motocachy - San Juan y propuesta de mejora, distrito 
Nepeña - Áncash - 2019” en el cual se emplearon una investigación de diseño 
no experimental. Tuvieron como objetivo, evaluar la estructura la vía, obteniendo 
un IMDA de 302 veh/día. Tomando como guía el manual de carreteras, las capas 
adecuadas a la estructura del pavimento fueron: la carpeta de rodadura menos 
la bicapa tuvo como resultado un 0.015m, su base de 0.14m y su subbase de 
0.17m. Determinando del mismo modo el CBR a su 95% de MDS (%), y la 
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subrasante a 10.99%, obteniéndose como resultado final proponer un nuevo 
diseño de estructura (p.50) 
Dicho de otra manera, Salinas y Villena (2019) elaboraron una investigación en 
la ciudad de Chimbote, con su tesis “Evaluación del pavimento flexible, avenida 
Camino Real, tramo comprendido entre avenida Pardo y calle Cajamarca, 
Chimbote – Áncash - 2019- Propuesta de mejora” teniéndose una investigación 
no experimental de carácter descriptivo. Teniendo como objetivo, evaluar la vía 
flexible para poder apreciar las deficiencias que tiene dicha vía. Teniéndose en 
cuenta los resultados obtenidos por los ensayos de granulometría, límites de 
Atterberg, proctor modificado y CBR, así mismo teniendo en cuenta el método 
PCI y realizando un nuevo diseño con los parámetros que puede brindar el 
AASHTO- 93 (p.15). 
Así mismo, el investigador Nureña (2017), elaboró su investigación en la 
localidad de Cajamarca, teniendo como título en su tesis “Evaluación del 
pavimento flexible en la Av. Mario Urteaga Tramo óvalo el Inca – Plazuela Víctor 
Raúl, utilizando la metodología PCI” teniendo una investigación pre 
experimental. Realizó un estudio al pavimento, mediante el proceso PCI, 
encontrando las fallas existentes en porcentajes y dándoles valores como: muy 
bueno, bueno, regular, malo y muy malo, para de esta manera poder determinar 
el estado de la vía y darle un tratamiento y mantenimiento adecuado (p.11).  
Además; las carreteras en el Perú, según en el manual de carreteras (2018) 
están clasificadas como: Autopistas de primera y segunda clase, carretera de 
primera, segunda y tercera clase y trochas carrosables, es por esto que se debe 
de tener en cuenta que las rutas con el IMDA que oscilan entre los 2000 y 400 
veh/día, teniéndose dos carriles para circular son carreteras de tipo dos (p.12). 
En cuanto a la investigación de Uglova, Tiraturyan, Shiloh (2019), nos dice que 
una vía pavimentada es un armazón que está conformada por capas. La 
superficie de todo pavimento siempre encontrará un tráfico vehicular que estará 
en contacto, ya sea de mucha o poca magnitud (p.61). 
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Así mismo; Zhanping, Meor, Hainian, Aboelkasim y Quingli (2018), nos describe 
que en todo el mundo los pavimentos sufren daños, ya sea en forma física, 
química o mecánica (p.1).  
Según el reglamento AASHTO-93 (2006), existen tres tipos de pavimentos 
clasificados como: Rígidos, compuesto y flexibles. Dentro de las estructuras 
pavimentadas, una vía rígida puede estar constituida por una base 
hidromecánica, sucesivamente por una losa de las mismas características de la 
capa anterior, continuamente la estructura es reforzada con acero en caso 
contrario no sea reforzada con el acero se puede habilitar con una malla electro 
soldada (p.250).   
Por otro lado, según el manual de carreteras (2013), un pavimento compuesto o 
semirrígido nos dice que es una carpeta de asfalto en caliente encima de la base 
tratada con el asfalto, o también se le conoce como la fusión del rígido con el 
flexible, donde este último va posicionado por debajo del pavimento rígido 
(cemento o cal). Este último, es el que recibirá las cargas directamente de los 
vehículos (p.33).  
No obstante; para los investigadores Hamed, Farshad, Mahmoud y Mostafa 
(2018); una pavimentación flexible es una estructura que soporta cargas 
elevadas (mucho tráfico), es por ello, que los elementos de la vía flexible juegan 
un rol importante en su rendimiento en el enrutamiento (p.1).  
En efecto, según los investigadores Monsalve, Giraldo y Maya (2012), nos dicen 
que una estructura flexible tiene un gran beneficio, ya que son mucho más 
económicas y su vida de servicio es de aproximadamente diez a quince años, 
requiriendo periódicamente un mantenimiento para llegar al tiempo estimado 
(p.22).  
Es por esto que; para los investigadores Cologrande, Ranilla y Tallini (2011), nos 
narran que el mantenimiento tardío en una vía flexible puede ocasionar un daño 
irreversible, ya que un daño en el pavimento con el pasar del tiempo se va 
complicando el problema a reparar (p.1). 
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Por lo tanto, este tipo de estructura poseen un sistema de multicapas, las cuales 
están constituidas por la carpeta asfáltica, que es una parte de la estructura que 
está conformado por concreto asfáltico, seguidamente de la base y subbase, en 
la cual en estas dos capas la podemos encontrar por piedras chancadas, 
elementos estabilizados o gravas bien graduadas, por ello estas últimas capas 
pueden estar conformadas de la misma clasificación.  
Por otra parte, el asfalto, conforme a los investigadores Asifi, Naveed, Syed, 
Muhammad y Farsan (2019), es el material más solicitado en el rubro de 
pavimentos en todo el mundo, ya que en el proceso de serviciabilidad brinda el 
soporte de grandes cargas y temperaturas expuestas. Los aglutinantes de 
asfalto con poca susceptibilidad a grandes temperaturas, son solicitados para 
las vías flexibles (p.3). 
Es por ello que, los investigadores Yan, Aidin j. y Aminul (2017), nos refieren que 
la carpeta asfáltica protege a toda la vía estructural de las posibles temperaturas 
directas; teniendo esta, contacto con todo el tráfico automovilístico (p.2). 
 Así mismo, según los investigadores Gedafa, M. Hossain, R Miller y T. Van 
(2009), la condición a estimar la capeta de rodadura es utilizado con la deflexión 
centro de RWD (Rolling Wheel Deflectometer), o también se puede realizar el 
ensayo de lavado asfáltico para poder observar la condición actual del asfalto 
del lugar a estudiar (p.3). 
Dentro de ello; Ji, Tompkins, Natung y Harris (2013), nos cuentan que las fallas 
estructurales que puede tener un pavimento flexible se puede determinar con un 
proceso visual en la carpeta asfáltica siguiendo el protocolo del IRI o PCI 
determinando el estado del pavimento de manera general, de esta manera dar 
una idea a los Ingenieros en qué estado se encuentra (p.2). 
Haciendo ya mención de la superficie del pavimento, podemos dirigirnos a la 
base, que según Bonett (2014), brinda resistencia a la subbase y subrasante, 
que es originada por los vehículos al transitarla, dando la magnitud propia de 
una vía pavimentada, es a causa de esta que la estructura se tiene que 
compactar de manera eficiente para no contener vacíos que afecten a la vía, de 
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la misma manera dicha estructura debe de contar con una cualidad friccionante, 
para que el tiempo previsto de dicho pavimento sea el esperado (p.9).  
Como parte del elemento de la estructura, tenemos a la subbase; que según 
Robles (2018), nos cuenta que esta capa tiene un diseño de menor calidad que 
la base, ya que este absorbe la mayoría de cargas dejando a esta capa con 
esfuerzos menores (p.33).  
Y como último elemento tenemos a la Subrasante; que según Godoy (2018), nos 
cuenta que el espesor de esa parte de la estructura es muy importante, ya que 
tiene la capacidad de soportar cargas de toda la carretera pavimentada y resistir 
deformaciones en ella (p.26). 
De esta manera, el investigador Ventura (2010), dice que las particularidades 
primordiales que debe de tener el pavimento flexible son: el soporte estructural, 
este singular tipo de pavimento debe de cumplir con la resistencia, ya que esta 
vía es enfrentada a múltiples cargas originadas por el tránsito vehicular, que 
pueden afectar a su estructura generando de esta manera los esfuerzos 
cortantes y los esfuerzos tensionados que son las principales causas de 
múltiples fallas estructurales (p.15). 
De este modo, las fallas encontradas en las vías, según el ministerio de obras 
públicas y comunicaciones de República dominicana (2016), no brotan 
repentinamente; sino, que lo hacen de manera creciente y progresiva, con las 
acciones continuas que tiene el clima y el tránsito, originando que las fallas se 
manifiesten en la superficie de la vía pavimentada (p.7). 
Así mismo, dentro de las carreteras flexibles podemos encontrar distintos tipos 
de fallas, según los investigadores Carbajal y López (2018); podemos clasificarlo 
de manera física, química y mecánica, en primer lugar dentro de las físicas más 
comunes; podemos encontrar un desnivel en la carretera, parcheos y huecos, 
en cuanto a las mecánicas; la piel de cocodrilo, agrietamientos, grietas en los 
bordes, grietas longitudinal y transversal, finalmente en las químicas; pulimiento 
y desprendimiento de los agregados (p.15).  
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Así pues, en el análisis superficial del pavimento, según Vásquez (2002), 
podemos determinar el tipo, la severidad y cantidad de fallas presentadas en la 
vía pavimentada, dando una solución necesaria para cada caso (p.2). 
Cabe resaltar que el pavimento flexible será evaluado de manera estructural, 
realizando un estudio a todas las capas, en la Calle 2, Av. Alcatraces y Av. 
Integración - Nuevo Chimbote - Áncash – 2020. En el cual se determinó las 
longitudes de las tres vías; seguidamente se interpretó el índice medio diario 
anual, para poder apreciar de manera individual la carga que se realiza en las 
tres rutas, posteriormente se observó y evaluó el estado actual de las fallas 
predominantes de las tres vías luego se realizó los ensayos respectivos, que 
son: Lavado asfaltico, granulometría, CBR, contenido de humedad y límites de 
Atterberg, teniendo de esta manera el estado actual del pavimento, adicionando 
una propuesta de solución, si en caso lo requiera. 
Debemos de tener en cuenta; según el MTC (2016), que los ensayos elaborados 
en laboratorio tienen el objetivo de determinar las propiedades de un suelo, con 
las proporciones del lugar donde se va a evaluar, conocida comúnmente como 
muestra, debe de efectuarse con los parámetros exactos a lo que uno quiere 
determinar (p.8).  
Debe de Señalarse que, según la MTC (2016), el ensayo de lavado del asfáltico, 
nos permitió conocer el porcentaje de asfalto existente que se encuentra en el 
pavimento y de la misma manera determinar las clases de materiales que se 
encuentran en ella, teniendo como finalidad verificar un control de calidad de la 
misma carpeta asfáltica (p.100) 
Así mismo, según la MTC (2016), la granulometría es un ensayo en laboratorio; 
para poder determinar la distribución cuantitativa de los agregados gruesos y 
finos que puede tener un suelo, con una muestra seca de peso conocido (p.304).    
Entonces, según la MTC (2016), el contenido de humedad nos permite hallar el 
porcentaje total de la humedad que se puede evaporar en una muestra de 
agregado, ya sea grueso o fino, ya que esto afectaría mucho a las 
deformaciones de resiliencia (p.304).  
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Por otro lado, el proctor modificado según el investigador Salazar (2018); nos 
relata que este ensayo, es el resultado del terreno comprimido a su máximo nivel 
en relación al contenido de humedad. Llegando a tener adicionalmente el 
contenido de humedad perfecto, para que el material contenga el peso 
específico seco máximo (p.51). 
Posterior a ello, el CBR, según los investigadores Yao, Jia, Gan, Zhang y Lu 
(2017), se requiere al análisis de los índices de soporte de los materiales de la 
subrasante y pavimento, este ensayo compara las cargas del pistón en una 
muestra del terreno y sus cargas estándar (p.5). 
Finalmente, el límite de Atterberg, según Montejo (2002, P.63), son expresados 
para evaluar el comportamiento de un terreno fino para lo cual podemos 
determinar el comportamiento del suelo, pero solo a las partículas finas. 
Por otro lado, según Igwe, Ogbonnaya ; Umbugadu  (2020), nos hacen mención 
que LL (limite liquido), nos permite pronosticar la hinchazón de los suelos (p.5). 
Es por esto; Mohamed;  Majid; Jo Sias  ( 2018), nos dicen que la acción que toma  
el nivel de líquido en la estructura puede deformar el estado vial; tanto flexible 
como de otro tipo (p.3).  
Dentro del cual, en el mundo de la ingeniería son de gran importancia el LL Y LP, 
la cual su diferencia es determinar el índice plástico, el cual este nos indica que 
tanta plasticidad tiene el material, en pocas palabras para los suelos grueso, será 
muy conveniente realizar la granulometría y para los finos es la plasticidad. 
Finalmente, en caso de que no se realice el nuevo diseño, se debe de tomar en 
cuenta los mantenimientos respectivos según nos indique los resultados de la 






3.1. Tipo y Diseño de investigación 
El tipo de investigación es aplicada, ya que emplea conceptos teóricos y 
métodos, para explicar las causas o factores que determinan dicho problema.  
Por otro lado, el diseño es no experimental de corte transversal y descriptivo; 
porque la variable evaluada, pavimento flexible, no fue manipulada. Según 
Hernández, Fernández y Baptista (2014, p.198), el diseño es una estrategia 
elaborada para extraer información necesaria para la investigación.   
El diseño se resume en: 
M: Muestra 
X: Variable  
Oi: Resultados 
3.2. Variable y Operacionalización  
El trabajo de investigación se considera una sola variable; según Sánchez, 
Reyes y Mejía (2018, p.126), la variable independiente; es para que el 
investigador observe, controle y/o manipule el objeto de estudio; determinando 
los efectos que genera. La cual es: 
Variable: Evaluación de la estructura del pavimento flexible 
Definición Conceptual: Es un método para obtener una evaluación y 
calificación de los componentes   que tiene el pavimento flexible; Carpeta de 
rodadura, base, subbase, subrasante. (Macedo, 2017, p.4) 
Definición operacional: Para observar, registrar y medir las fallas del 
pavimento se apoyaron con las fichas técnicas; la cual una parte de estas fue 
extraída del MTC y la otra elaborada por los investigadores, validando por 
profesionales en el rubro de pavimentos. Por otro lado, para determinar las 
propiedades físico – mecánicas se utilizaron los ensayos de laboratorio en lo 
(M) (X) (Oi) 
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referente a; lavado asfáltico, contenido de humedad, granulometría, proctor 
modificado, CBR y límites de Atterberg.    
 Indicadores: Índice medio diario anual (IMDA), fallas físicas, químicas, 
mecánicas y elementos físico mecánico. 
Escala de medición: Razón y Nominal 
     3.3   Población y muestra  
 La población y muestra es el pavimento flexible; San Luis, Nuevo Chimbote; 
Calle 2, Av. Alcatraces y Av. Integración, estimando una longitud de 4000 m y 
una calzada de 6 m de ancho para los tres pavimentos.   
El muestreo se hizo reconociendo parámetros en la superficie de la vía 
pavimentada de carácter común, extrayendo secciones de muestra de cada 
capa por medio de una calicata.  
  3.4 Técnicas e instrumentos de recolección de datos, validez y 
confiabilidad 
3.4.1.  Técnicas 
Observación: Según Flores (2008= nos comenta que es el procedimiento por 
el cual se constituye una correlación precisa e intensa a través del indagador 
y acontecimiento social o los demandantes sociales de los cuales se 
consiguen referencias que más adelante se condensan para fomentar la 
indagación (p. 12). 
Análisis documental: Se utilizó dicha técnica como soporte para elaborar el 
marco teórico, revisión de los procedimientos de ensayos de laboratorio, que 
nos permitan tener un conocimiento de las propiedades físico- mecánicas del 
pavimento. 
Biblioteconomía (sf) indica que el análisis documental es una acción 
intelectual que da sitio a un escrito supletorio que ejerce como intermediario 
del escrito único y el receptor que requiere información (p.01). El adjetivo de 
intelecto es ocasionado por el receptor que tiene que hacer un procedimiento 
de explicación y examinar la información de los escritos para luego 
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condensarlo; así mismo Hernández; Fernández; Baptista (1997, P. 335) 
pioneros en la metodología de la investigación extienden que la definición del 
análisis documental es una “técnica de investigación para hacer inferencias 
válidas y confiables de datos”. 
3.4.2 Instrumentos 
Para cumplir con los objetivos de nuestra investigación fue necesario elaborar 
una ficha técnica para la evaluación superficial de la vía, así mismo se elaboró 
un protocolo que en complemento con la ficha técnica se dio el conteo 
vehicular. Por otro lado, se ISO huso de los protocolos de ensayos para la 
evaluación del pavimento.  
Ficha técnica: Datos que contiene la definición de propiedades Es un 
documento con la forma de sumario que alberga la descripción de las 
propiedades de un objeto, material, proceso o programa de manera detallada, 
los contenidos cambian en función al producto, servicio o entidad descrita. 
(Casteblanco, Maldonado y Barbon, 2014, P. 2) 
Protocolo: Conjunto de reglas diplomáticas y oficiales que comúnmente guía 
un comportamiento. (Ortiz, 2006, P. 530) 
3.4.3 Validez y confiabilidad 
Validez: 
Es un desarrollo de recolección de pruebas para respaldar la interpretación 
(Prieto y Delgado, 2010, p. 71). 
Para la ficha técnica elaborada por los investigadores, ayudó a identificar los 
elementos físico mecánicos del pavimento. La validez se obtuvo a través del 
método de juicio de expertos la cual lo conforman dos ingenieros y un 
metodólogo. 
Por lo contrario, en la ficha extraída del MTC la cual nos ayudó a determinar 







“La confiabilidad es el nivel de precisión y coherencia de los resultados 
adquiridos al haber respondido el cuestionario por segunda ocasión en 
condiciones similares como sea posible” (Abreu y Núñez, s.f. p.11) 
La confiablidad se consiguió por el criterio de coeficiente de alfa de cronbach, 
según Abreu y Núñez (s.f. p. 16) nos dice que el criterio de coeficiente de alfa 
de Cronbach es eficaz para determinar el nivel de confiabilidad de una escala 
de medida, este procedimiento conjetura la coherencia interna del 
instrumento, agregando el coeficiente de alfa de cronbach se conjetura a 
través del siguiente método. 
Mediante la matriz de correlación de los ítems 
𝛼 =
𝑛𝑝
1 + 𝑝 (𝑛 − 1)
Dónde:  
n: Número de ítems 
p: Promedio de las correlaciones lineales entre cada uno de los ítems. 
3.5 Procedimiento 
En inicio del proyecto fue reconociendo las diferentes fallas como deterioro 
superficial y estructural en la totalidad de la vía, los instrumentos que se 
requirieron fueron: una cámara fotográfica, cuaderno, calculadora, lápiz, cal, 
wincha. Los procedimientos respectivos se elaboraron de acuerdo al manual, 
cada 40 metros de distancia a lo que reglamenta del MTC. En cada tramo se 
detallaron los tipos de fallas y así mismo se tomaron nota de sus medidas por 
cada tramo. 
En cuanto a la evaluación estructural, para determinar los estratos y el tipo de 
suelo se realizaron 7 calicatas en la Calle 2 - Av. Alcatraces y Av. Integración, 
se excavó un promedio de 1.50 metros de altura, caso seguido se sustrajo 
muestras de cada capa de la estructura del pavimento, para realizar los 
estudios de laboratorio. Se dio inicio a partir del análisis granulométrico con el 
material extraído de la infraestructura, elaborando después el proctor 
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modificado, así mismo se terminó con el análisis del CBR encontrando la 
capacidad de soporte para la infraestructura 
Se pasó a definir el campo de estudio, ya que tiene mucha importancia saber 
la realidad del problema, y observar las condiciones en que está la vía. Ya 
habiendo definido el lugar de estudio, se encontró el estado actual de la vía, 
estando perjudicado por el estudio de tráfico, para lograr identificar el tipo de 
pavimento, caso seguido se procedió a elaborar el análisis para las fallas 
encontradas en la carpeta asfáltica por medio de la supervisión de campo, 
dando de esta manera la recolección de datos en la ficha técnica.    
Luego se pasó a realizar la excavación de calicatas, en base a las normas 
establecidas en el Perú. Diferenciando claramente el tipo de pavimento que 
se establezca, se recolectó las muestras de cada uno de los estratos, para 
conducirlo a un laboratorio para obtener los resultados de: Lavado asfaltico, 
CBR, contenido de humedad y el limite Atterberg. 
3.6. Métodos de análisis de datos 
Para proceder con la evaluación del pavimento flexible de la Calle 2 - Av. 
Alcatraces y Av. Integración se realizó un análisis descriptivo respaldándose 
en los manuales del MTC. 
En primera instancia se procedió a buscar el elemento de estudio, para lo cual, 
se acudió a la Calle 2 - Av. Alcatraces y Av. Integración para lograr el 
desarrollo del trabajo de investigación, donde se procedió a excavar 1.50 
metros de altura, así mismo se estudió las muestras de las capas extraídas 
para después llevarlas a laboratorio. 
En segunda instancia se desarrolló el ensayo de granulometría de la sección 
y de esta manera se identificó el tipo de suelo, finalmente, se desarrolló el 
proctor modificado y CBR para conocer su densidad máxima y el óptimo 
contenido de humedad. Teniendo los resultados de laboratorio y las fichas 
técnicas se encontró una respuesta al problema visto, respaldando con el 
MTC y el RNE.  
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3.7. Aspectos Éticos 
Los aspectos éticos se encontraron presentes en la indagación llegando a 
formar un equilibrio que está entre el vínculo con el investigador y el objeto de 
estudio. 
Se presentó la trasparencia al exponer la investigación, con los citados 
respectivos en la información de cada autor indagado. 
Manifestando en todo momento el respeto ante la propiedad teórica en nuestra 
investigación, ya que ha sido de gran utilidad en la elaboración del marco 
teórico de nuestra investigación, por lo tanto, está debidamente citado.  
En cuanto a la responsabilidad social está muy relacionada en nuestra 
investigación siendo necesario a que en todo se planificó opciones para 
reducir los accidentes de tránsito. 
Finalmente, el respeto por el medio ambiente no puede hacerse de un lado 
por lo tanto se ha expresado en nuestra indagación, con el objetivo de 
cooperar en el cuidado del mismo, es por esto que cuidar el ambiente significa 
cuidar la vida humana, de esta manera disfrutar de un futuro mejor y seguro. 
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IV. RESULTADOS
4.1. Primer objetivo específico: Determinar el tipo de suelo en la Calle 2, Av. 
Alcatraces y Av. Integración - Nuevo Chimbote - Áncash – 2020. 
Para desarrollar el primer objetivo específico se realizó el ensayo de 
granulometría al terreno natural y base granular del lugar objeto de estudio 
según la norma ASTM – D422. 
Gráfico N° 1:  Análisis granulométrico por tamizado -  Calle2 
Fuente: Grafico propio con resultados obtenidos del laboratorio de mecánica de suelos 
Ingeotécnia Consultores & Ejecutores S.A.C. 
Interpretación: Observando el gráfico N°01 en cuanto al análisis 
granulométrico del terreno natural se precisó que el 37.22 % de la muestra es 
grava, el 62.06% es arena y en los finos se obtuvo el 0.72%. Según el manual 
AASHTO la categoría de suelo para el terreno natural es de tipo A-1-b (0), 
donde hay presencia de arenas con o sin partículas finas bien definidas. Por 
otro lado, la base granular fue de 38.44 % de grava, 60.87% de arena y en los 


























el tipo de suelo para la base granular de clase A-1-a (0), donde hay presencia 
de gravas con partículas finas limosas de granulometrías bien definidas. 
      Gráfico N° 2: Análisis granulométrico por tamizado - Av. Integración 
Fuente: Grafico propio con resultados obtenidos del laboratorio de mecánica de suelos 
Ingeotécnia Consultores & Ejecutores S.A.C. 
Interpretación: Observando el gráfico N°02, en cuanto al análisis 
granulométrico del terreno natural, se precisó que el 34.88 % de la muestra es 
grava, el 61.40% es arena y en los finos obtuvimos el 3.72%. Según el sistema 
AASHTO la clase de suelo para el terreno natural es de tipo A-1-b (0), donde 
hay presencia de arenas con o sin partículas finas. Por otro lado, la base 
granular es de 60.38 % de grava, 32.35% de arena y en los finos obtuvimos 
el 7.27%. Entonces con el sistema AASHTO determinamos el tipo de suelo 
para la base granular es de clase A1-a (0), donde hay presencia de gravas 




























Gráfico N° 3: Análisis granulométrico por tamizado - Av. Alcatraces 
Fuente: Grafico propio con resultados obtenidos del laboratorio de mecánica de suelos 
Ingeotécnia Consultores & Ejecutores S.A.C. 
Interpretación: Observando el gráfico N° 03, en cuanto al análisis 
granulométrico del terreno natural, se precisó que el 0.00 % de la muestra es 
grava, el 98.36% es arena y en los finos obtuvimos el 1.64%. Según el sistema 
AASHTO la clase de suelo para el terreno natural fue de tipo A-2-4 (0), donde 
hay presencia de materiales granulares con partículas finas no plásticas. Por 
otro lado, en la base granular se precisó que el 60.38 % es grava, el 32.35% 
es arena y en los finos obtuvimos el 7.27%. Entonces con el sistema AASHTO 
determinamos la clase de suelo para la base granular de tipo A1-a (0), donde 





























4.2. Segundo objetivo específico: Determinar el estado actual del 
pavimento; por medio de los resultados de ensayos y fichas técnicas en la 
calle 2, Av. Alcatraces y Av. Integración – Nuevo Chimbote – Áncash – 2020. 
Para realizar el segundo objetivo específico se realizaron diferentes ensayos 
de laboratorio siguiendo los protocolos normados, se elaboraron los siguientes 
ensayos; límite de Atterberg según la norma ASTM D - 4318, contenido de 
humedad según la norma ASTM D - 2216, determinación del CBR, según la 
norma ASTM D - 1883, proctor modificado según la norma ASTM D - 1557 y 
lavado asfáltico. 
Realizándose para cada sector o tramo de nuestra población de estudio, 
obteniendo las muestras mediante calicatas. 
De igual manera se evaluó la superficie del pavimento, en la cual fue estudiada 
para cada sector o tramo de nuestra población, según el procedimiento 
estándar PCI, normado en la ASTM D 6433-03. Así mismo se elaboró el 
estudio de tráfico, determinando el IMDA para cada sector o tramo de nuestra 











ENSAYOS DE LABORATORIO DE LA CALLE 2 
Gráfico N° 4: Límite de consistencia de Atterberg 
Fuente: Gráfico propio con resultados obtenidos del laboratorio de mecánica de suelos 
Ingeotécnia Consultores & Ejecutores S.A.C. 
Interpretación: En el gráfico N°04 se puede apreciar que el terreno natural 
no presenta Límite líquido y Límite plástico. No obstante, la base granular 
cuenta con un 24.5% de límite líquido y 23.32% de límite plástico, cumpliendo 






























Base Granular Terreno natural
24 
Gráfico N° 5: Contenido de Humedad 
Fuente: Gráfico propio con resultados obtenidos del 
laboratorio de mecánica de suelos Ingeotécnia Consultores 
& Ejecutores S.A.C. 
Interpretación: En el gráfico N°05 se puede apreciar que el terreno natural 
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  Gráfico N° 6: Determinación del C.B.R. -Terreno natural 
Fuente: Gráfico propio con resultados obtenidos del laboratorio de mecánica de suelos 
Ingeotécnia Consultores & Ejecutores S.A.C. 
Interpretación: En el gráfico N°06, la determinación de la capacidad de 
soporte (C.B.R. - 0.1” y 0.2”) al 95%, se precisó un 12.69% y 16.73% 














C.B.R. (0.1") C.B.R. (0.2")
%
C.B.R. al 100% de la M.D.S. C.B.R. al 95% de la M.D.S.
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Gráfico N° 7:  Determinación de la capacidad de soporte C.B.R - Base 
granular 
Fuente: Gráfico propio con resultados obtenidos del laboratorio de mecánica de suelos 
Ingeotécnia Consultores & Ejecutores S.A.C. 
Interpretación: En el gráfico N° 07 en cuanto a la determinación de la 
capacidad de soporte C.B.R. (0.1”) al 100% se precisó un 93.14% cumpliendo 













C.B.R. (0.1") C.B.R. (0.2")
%
C.B.R. al 100% de la M.D.S. C.B.R. al 95% de la M.D.S.
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Gráfico N° 8: Proctor modificado 
Fuente: Gráfico propio con resultados obtenidos del laboratorio de mecánica de suelos 
Ingeotécnia Consultores & Ejecutores S.A.C. 
Interpretación: En el gráfico N°08 se puede apreciar que el terreno natural 
cuenta con la MDS de 1.694 gr/cm3 y una humedad óptima de 12.8%, sin 
embargo, la base granular cuenta con una MDS de 2.3 gr/cm3 y una humedad 
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Gráfico N° 9: Lavado Asfáltico 
Fuente: Gráfico propio con resultados obtenidos del laboratorio de mecánica de suelos 
Ingeotécnia Consultores & Ejecutores S.A.C.  
Interpretación: En el gráfico N°09 se precisó que el 38.28 % de la muestra 
es grava (N°4<ø<3”), el 57.23% es arena (N°200<ø<N°4), en los finos 


















 ENSAYOS DE LABORATORIO DE LA AV. INTEGRACIÓN 
Gráfico N° 10: Límites de consistencia de Atterberg 
Fuente: Gráfico propio con resultados obtenidos del laboratorio de mecánica de suelos 
Ingeotécnia Consultores & Ejecutores S.A.C. 
Interpretación: En el gráfico N°10 se puede apreciar que el terreno natural 
no presenta Límite líquido y Límite plástico. No obstante, en cuanto a la base 
granular cuenta con un 24.22% de límite líquido y 21.13% de límite plástico, 
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Gráfico N° 11: Contenido de Humedad 
Fuente: Gráfico propio con resultados obtenidos del 
laboratorio de mecánica de suelos Ingeotécnia 
Consultores & Ejecutores S.A.C. 
Interpretación: En el gráfico N°11 se puede apreciar que el terreno natural 
cuenta con el 1.62% de humedad, sin embargo, la base granular cuenta el 
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Gráfico N° 12: Determinación de la capacidad de soporte C.B.R. - 
Terreno natural 
Fuente: Gráfico propio con resultados obtenidos del laboratorio de mecánica de suelos 
Ingeotécnia Consultores & Ejecutores S.A.C. 
Interpretación: En el gráfico N°12 el C.B.R. (0.1” y 0.2”) al 95%, se precisó 
un 10.47% y 11.56% respectivamente teniendo así, según la norma ASTM D-
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%
C.B.R. al 100% de la M.D.S. C.B.R. al 95% de la M.D.S.
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Gráfico N° 13: Determinación de la capa de soporte C.B.R.  - Base 
granular 
Fuente: Gráfico propio con resultados obtenidos del laboratorio de mecánica de suelos 
Ingeotécnia Consultores & Ejecutores S.A.C. 
Interpretación: En el gráfico N°13 en cuanto a la determinación de la 
capacidad de soporte C.B.R. (0.1”) al 100% se precisó un 90.5% cumpliendo 
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%
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Gráfico N° 14: Proctor modificado 
Fuente: Gráfico propio con resultados obtenidos del laboratorio de mecánica de suelos 
Ingeotécnia Consultores & Ejecutores S.A.C. 
Interpretación: En el gráfico N° 14 se puede apreciar que el terreno natural 
cuenta con una MDS de 1.8 gr/cm3 y una humedad óptima de 9.8%, sin 
embargo, la base granular cuenta con una MDS de 2.24 gr/cm3 y una 
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Gráfico 15: Lavado Asfáltico 
Fuente: Gráfico propio con resultados obtenidos del laboratorio de mecánica de suelos 
Ingeotécnia Consultores & Ejecutores S.A.C. 
Interpretación: En el gráfico N°15 se precisó que el 46.88 % de la muestra 
es grava (N°4<ø<3”), el 49.88% es arena (N°200<ø<N°4), en los finos 


















 ENSAYOS DE LABORATORIO DE LA AV. ALCATRACES 
Gráfico N° 16: Límite de consistencia de Atterberg 
Fuente: Gráfico propio con resultados obtenidos del laboratorio de mecánica de suelos 
Ingeotécnia Consultores & Ejecutores S.A.C. 
Interpretación: En el gráfico N°16 se puede apreciar que el terreno natural 
no presenta Límite líquido y Límite plástico. No obstante, en cuanto a la base 
granular cuenta con un 24.22% de límite líquido y 21.13% de límite plástico, 
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Gráfico N° 17: Contenido de Humedad 
Fuente: Gráfico propio con resultados obtenidos del 
laboratorio de mecánica de suelos Ingeotécnia 
Consultores & Ejecutores S.A.C. 
Interpretación: En el gráfico N°17 se puede apreciar que el terreno natural 
cuenta con el 1.246% de humedad, sin embargo, la base granular cuenta el 
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Gráfico N° 18: Determinación de la capa de soporte C.B.R. - Terreno 
natural 
Fuente: Gráfico propio con resultados obtenidos del laboratorio de mecánica de suelos 
Ingeotécnia Consultores & Ejecutores S.A.C. 
Interpretación: En el gráfico N°18 el C.B.R. (0.1” y 0.2”) al 95% se precisó un 
10.47% y 11.56% respectivamente teniendo así, según la norma ASTM D-
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Gráfico N°  19: Determinación de la capa de soporte C.B.R. - Base 
granular 
Fuente: Gráfico propio con resultados obtenidos del laboratorio de mecánica de suelos 
Ingeotécnia Consultores & Ejecutores S.A.C. 
Interpretación: En el gráfico N°19 el C.B.R. (0.1”) al 100% se precisó un 
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Gráfico N° 20: Proctor modificado 
Fuente: Gráfico propio con resultados obtenidos del laboratorio de mecánica de suelos 
Ingeotécnia Consultores & Ejecutores S.A.C.  
Interpretación: En el gráfico N°20 se puede apreciar que el terreno natural 
cuenta con una MDS de 1.8 gr/cm3 y una humedad óptima de 9.8%, sin 
embargo, la base granular cuenta con una MDS de 2.224 gr/cm3 y una 
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Gráfico N° 21: Lavado Asfáltico 
Fuente: Gráfico propio con resultados obtenidos del laboratorio de mecánica de suelos 
Ingeotécnia Consultores & Ejecutores S.A.C.  
Interpretación: En el gráfico N° 21 se precisó que el 46.88 % de la muestra 
es grava (N°4<ø<3”), el 49.88% es arena (N°200<ø<N°4), en los finos 


















CÁLCULO DEL ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL PAVIMENTO (P.C.I.) 
Para continuar con el desarrollo del segundo objetivo específico se calculó el 
índice P.C.I. obteniendo la condición en la que se encuentra el pavimento de 
la Calle 2, Av. Integración y la Av. Alcatraces; clasificándose mediante el 
siguiente cuadro. 
CUADRO N° 01: Escala de Clasificación PCI 
PCI Clasificación 
85 - 100 Excelente 
70 – 85 Muy bueno 
55 – 70 Bueno 
40 – 55 Regular 
25 – 40 Malo 
10 – 25 Muy malo 
0 – 10 Fallado 
Fuente: Procedimiento estándar PCI según ASTM D 
6433-03 
A continuación, se presentan una síntesis de los resultados del PCI. 
Tabla N° 1: PCI General de la Calle 2, Integración y Av. Alcatraces 
PCI Condición del pavimento 
Calle 2 39.27 Malo 
Av. Integración 48.20 Regular 
Av. Alcatraces 40.92 Regular 
Fuente: Elaboración propia 
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Gráfico N° 22:  PCI General de la Calle 2, Av. Integración y Av. 
Alcatraces 
Fuente: Gráfico propio 
Interpretación: En el gráfico N°22 se visualizan el PCI de los 3 sectores 
evaluados donde se identificó su condición del pavimento para cada uno; Calle 







































Tabla N° 2:  PCI de las Muestras de la Calle 2 
Muestra M - 1 M - 2 M - 3 M - 4 M - 5 M - 6 M - 7 M - 8 M - 9 M - 10 M - 11 




Regular Malo Regular Regular Malo Regular Malo Regular Malo Regular Malo 
Fuente: Elaboración propia 
Gráfico N° 23: PCI de las muestras de la Calle 2 
Interpretación: En el gráfico N°23 se visualizan el índice de 
condición del pavimento de las muestras de la calle 2 donde se 
identificó su condición del pavimento para cada una de ellas; M–
1 como REGULAR, M-2 como REGULAR, M-3 como REGULAR, 
M-4 como REGULAR, M-5 como REGULAR, M-6 como MUY
MALO, M-7 como MUY MALO, M-8 como MALO, M-9 como 
REGULAR, M-10 como REGULAR y M-11 como REGULAR.  

























































Tabla N° 3: PCI de las muestras de la Av. Integración 
Muestra M - 1 M - 2 M - 3 M - 4 M - 5 M - 6 M - 7 M - 8 M - 9 M - 10 




Regular Regular Regular Regular Regular Regular Regular Regular Regular Regular 
Fuente: Elaboración propia 
Gráfico N° 24: PCI de la muestra de la Av. Integración 
Interpretación: En el gráfico N°24 se visualizan el índice de 
condición del pavimento de las muestras de la Av. 
Integración donde se identificó su condición del pavimento 
para cada una de ellas; M–1 como REGULAR, M-2 como 
REGULAR, M-3 como REGULAR, M-4 como REGULAR, M-
5 como REGULAR, M-6 como REGULAR, M-7 como 
REGULAR, M-8 como REGULAR, M-9 como REGULAR y 
M-10 como REGULAR.





















































Tabla N° 4: PCI de las muestras de la Av. Alcatraces 
Muestra M - 1 M - 2 M - 3 M - 4 M - 5 M - 6 M - 7 M - 8 M - 9 M - 10 M - 11 









Malo Regular Regular Regular 
Fuente: Elaboración propia 
Gráfico N° 25: PCI de las Muestras de la Av. Alcatraces 
Interpretación: En el gráfico N°25 se visualizan el PCI de 
las muestras de la Av., Alcatraces donde se identificó su 
condición del pavimento para cada una de ellas; M–1 como 
REGULAR, M-2 como MALO, M-3 como REGULAR, M-4 
como REGULAR, M-5 como MALO, M-6 como REGULAR, 
M-7 como MALO, M-8 como REGULAR, M-9 como MALO,
M-10 como REGULAR y M-11 como MALO.























































ESTUDIO DE TRÁFICO 
Para poder determinar parte del segundo objetivo específico se realizó el 
estudio de tráfico en la calle 2, Av. Integración y Av. Alcatraces, organizándolo 
de acuerdo a la clase de transporte que circulan en las vías mencionadas, de 
este modo desarrollando el volumen de tráfico de los transportes que hacen 
uso de la vía en el día por un tiempo de un año (IMDA). 
Para calcular el índice medio diario semanal en la Calle 2, se sumó la cantidad 
total de unidades vehiculares que circularon y se pasó a dividir entre 7, 
obteniendo como resultado del índice medio diario semanal la cantidad de 440 
unidades vehiculares. 
Gráfico N° 26: IMDA de las tres vías 
Fuente: Gráfico propio 
Interpretación: En el gráfico N°26 se observa la cantidad de vehículos que 
transitan diariamente en cada uno de los tramos del lugar objeto de estudio, 
donde se presenta que en la calle 2 circulan menos transportes con 466 
unidades vehiculares, por lo contrario, en la Av. Integración es donde circulan 
















Para poder hallar el IMDA se tiene que multiplicar el promedio del IMDS por 
un factor de corrección, según la Municipalidad de Chimbote (F.C. Vehículos 
1. 05914).
Por otro lado, para calcular el índice medio diario semanal, se sumó la 
cantidad total de unidades vehiculares que circularon y se pasó a dividir entre 
7, obteniendo como resultado del índice medio diario. 
4.3. Tercer objetivo específico: Encontrar la medida de solución más 
apropiado para cada tramo en la carretera; ya sea en su diseño y/o su 
mantenimiento en la calle 2, Av. Alcatraces y Av. Integración – Nuevo 
Chimbote – Áncash – 2020. 
Para el desarrollo del tercer objetivo específico se optó por proponer su 
mantenimiento para cada tramo de acuerdo al estado en el que se encuentra 
cada uno. 




TIPO DE MANTENIMIENTO 
Calle 2 Malo 
Tratamiento superficial, Sobre 
carpeta 
Av. Integración Regular Sello superficial o sobre capa 
Av. Alcatraces Regular Sello superficial o sobre capa 
Fuente: Elaboración propia 
De acuerdo con los resultados obtenidos, con relación a los tipos de daños 
que presenta la Calle 2; comprendida desde +0.000km comenzando en la 
Panamericana hasta +1.200km que es la Avenida Pacífico. 
Este tramo se evaluó en 11 secciones, donde se hallaron las fallas de piel de 
cocodrilo y depresión, con un nivel de severidad bajo para los dos. 
Proponiendo como solución el riego de liga con asfalto líquido rc 250, donde 
no será necesario la remoción del pavimento, solo se procederá a limpiar el 
área del pavimento dañado, luego se aplicará el riego asfáltico, siendo éste 
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extendido y compactado de manera óptima, generando que el pavimento 
tenga un nivel uniforme. Así mismo, se determinó la falla de huecos, con un 
nivel de severidad bajo y medio. Proponiendo como solución bacheo de 
superficie, donde primero se delimitará el área a reparar, para luego proceder 
al corte de la capa superficial dañada y la remoción de la misma, para luego 
ser limpiada permitiendo así que se pueda cubrir la superficie con el ligante y 
finalmente aplicar la mezcla asfáltica. De igual manera, se halló la falla de 
ahuellamiento de nivel bajo y medio, proponiendo como solución el riego de 
liga con asfalto líquido rc 250, donde no será necesario la remoción del 
pavimento, solo se procederá a limpiar el área del pavimento dañado, luego 
se aplicará el riego asfáltico, siendo éste extendido y compactado de manera 
óptima, generando que el pavimento tenga un nivel uniforme. De la misma 
manera, se determinó el tipo de daño desprendimiento de agregado, de nivel 
bajo y medio. Proponiendo mejorar ese tramo mediante el riego de liga con 
asfalto líquido rc 250, donde no será necesario la remoción del pavimento, 
solo se procederá a limpiar el área del pavimento dañado, luego se aplicará el 
riego asfáltico, siendo éste extendido y compactado de manera óptima, 
generando que el pavimento tenga un nivel uniforme.  Finalmente, se halló 
grieta de borde de nivel bajo, proponiendo como solución el sellado de grietas 
Realizándose este proceso con la limpieza de las grietas que se van a reparar, 
seguido de ello se procede al relleno de las grietas con concreto asfáltico de 
graduación fino y se procede a la aplicación de riego de liga. 
Así mismo, la Avenida Integración que comprende desde +0.000km, que es 
desde la Avenida Los Héroes hasta +1.100km de la Avenida Chinecas. Este 
tramo se evaluó en 10 secciones, donde se determinó la falla de piel de 
cocodrilo con un nivel de severidad bajo, proponiendo como solución el riego 
de liga con asfalto líquido rc 250. Donde no será necesario la remoción del 
pavimento, solo se procederá a limpiar el área del pavimento dañado. Luego 
se aplicará el riego asfáltico, siendo éste extendido y compactado de manera 
óptima, generando que el pavimento tenga un nivel uniforme. Así mismo, se 
hallaron los daños de pulimiento de agregado y desprendimiento de agregado, 
ambos con un nivel de severidad bajo. Para el cual se propuso el riego de liga 
con asfalto líquido rc 250, donde no será necesario la remoción del pavimento, 
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solo se procederá a limpiar el área del pavimento dañado. Luego se aplicará 
el riego asfáltico, siendo éste extendido y compactado de manera óptima, 
generando que el pavimento tenga un nivel uniforme.  
Para finalizar, la Avenida Alcatraces que comprende desde +0.000km, desde 
la Panamericana, hasta +1.200km la Avenida Pacífico. Se evaluó en 11 
secciones, donde encontraron fallas de piel de cocodrilo y ahuellamiento, con 
un nivel de severidad bajo para los dos. Proponiendo como solución el riego 
de liga con asfalto líquido rc 250, donde no será necesario la remoción del 
pavimento, solo se procederá a limpiar el área del pavimento dañado. Luego 
se aplicará el riego asfáltico, siendo éste extendido y compactado de manera 
óptima, generando que el pavimento tenga un nivel uniforme. Así mismo se 
halló la presencia de huecos y desprendimiento de agregado con un nivel de 
severidad medio y bajo proponiendo como solución bacheo de superficie, 
donde primero se delimitará el área a reparar. Para luego proceder al corte de 
la capa superficial dañada y la remoción de la misma, para luego ser limpiada 
permitiendo así que se pueda cubrir la superficie con el ligante y finalmente 
aplicar la mezcla asfáltica y finalmente se halló la presencia del tipo de daño 
pulimiento de agregado proponiéndose como solución el riego de liga con 
asfalto líquido rc 250, donde no será necesario la remoción del pavimento, 
solo se procederá a limpiar el área del pavimento dañado. Luego se aplicará 
el riego asfáltico, siendo éste extendido y compactado de manera óptima, 
generando que el pavimento tenga un nivel uniforme. 
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4.4. Objetivo General: Evaluar la estructura del pavimento flexible en la Calle 
2, Av. Alcatraces y Av. Integración - Nuevo Chimbote - Áncash – 2020. 
De esta manera, para desarrollar el objetivo general se evaluó la estructura 
del pavimento flexible mediante ensayos y fichas técnicas; según se rige en la 
norma. La estructura del pavimento conformada por la subrasante, sub base, 
base y carpeta asfáltica arrojaron resultados que podemos observar en el 
anexo N°08. Encontrando los parámetros de la norma específica para cada 
componente del pavimento. 
Dado que la estructura del pavimento se encuentra en condiciones óptimas 
solo se procedió a proponer un mantenimiento superficial de acuerdo al estado 
en el que se encuentra la carpeta asfáltica de cada tramo. 
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V. DISCUSIÓN
Con los resultados obtenidos en los ensayos de laboratorio y fichas
técnicas, se logró alcanzar los objetivos previstos en la investigación. Con
respecto al terreno, se evaluó y clasificó suelo predominante de la base
granular de la Calle 2, Av. Integración y Av. Alcatraces, de acuerdo al
ensayo granulométrico realizado. Según la Norma Técnica Peruana
339.129 nos describe que, para determinar el tipo de suelo se debe
evaluar la muestra del terreno a través del ensayo granulométrico;
teniendo este como resultado el tipo de suelo. Clasificándose por los
distintos materiales que se encuentra en la muestra. Seleccionando de
esta manera el tipo de terreno según sea su clasificación (AASHTO,
SUCS). En la cual, la investigación del suelo es de arena fina. De acuerdo
a la clasificación SUCS, es tipo gravas limosas mal graduadas (GP-GM)
para los tres tramos. Por otro lado, en la clasificación AASHTO es de tipo
A-1-a (0), para los tres tramos. Así mismo, para el investigador Bonett
(2014), el tipo de suelo GP-GM, es un componente limoso siendo 
considerado como material granular aceptable para capa base y sub base. 
Mientras que en la clasificación AASHTO el tipo A-1-a (0), está constituido 
por gravas con partículas finas de granulometrías bien definidas, siendo 
este considerado como material granular bueno para uso de capa base y 
sub base del pavimento flexible. Por otro lado, el tipo de suelo 
predominante de la subrasante de la Calle 2, Av. Integración y Av. 
Alcatraces, es de arena fina. De acuerdo a la clasificación SUCS es de 
tipo arenas bien graduadas, mezclas de grava y arena con poco o nada 
de finos (SW), en la Calle 2 y Av. Integración, y arenas mal graduadas 
(SP) en la Av. Alcatraces. Mientras que en la clasificación AASHTO es de 
tipo A-1-b (0), en la Calle 2 y Av. Integración, y A-2-4 (0) en la Av. 
Alcatraces. Según el investigador Bonett (2014), el tipo de suelo SW y SP, 
son los que presentan características considerables para un tipo de suelo 
Bueno, en la carretera estudiada, mientras que en la clasificación 
AASHTO el tipo A-1-b (0) y A-2-4 (0), son los que están constituidos por 
arenas con o sin partículas bien definidas y materiales granulares con 
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partículas finas no plásticas, siendo estos un tipo de suelo considerable 
para el tipo de vía estudiado. 
Por otro lado, se evaluó la estructura de la Calle 2, teniendo en cuenta el 
límite de Atterberg de la sub rasante y base granular. Para la sub rasante 
se obtuvo una humedad promedio de 0.00% y para la base granular se 
obtuvo una humedad promedio de 24.50%; según el investigador Montejo 
(2002), sostiene que el Límite de Atterberg es interpretado para estimar el 
comportamiento de terreno. Así mismo, de acuerdo a la Norma ASTM D 
– 4318, para poder determinar el Límite de Atterberg, se tiene que hallar 
el límite líquido y plástico de las muestras. Dándose de esta manera el 
porcentaje de plasticidad que contiene el suelo, encontrando así el 
porcentaje de humedad en la base granular. De igual forma, en la Av. 
Integración se realizó el mismo proceso, no encontrando porcentaje de 
humedad en la sub rasante, mientras que en la base granular se obtuvo 
una humedad de 24.22%. Y finalmente se determinó el límite de Atterberg 
de la base granular de la Av. Alcatraces; teniendo en la base granular una 
humedad de 24.22%  
Así mismo, se determinó el contenido de humedad en la Calle 2, tanto 
para la sub rasante como la base granular. De acuerdo a la Norma ASTM 
D – 2216, el ensayo de Contenido de Humedad nos brinda el porcentaje 
de humedad que contiene una masa dada del suelo. El resultado obtenido 
en la sub rasante y base granular fueron de 1.54% y 2.982% 
respectivamente. En la Av. Integración la sub rasante y base granular 
fueron de 1.620% y 4.850% respectivamente. Y en la Av. Alcatraces la 
sub rasante y base granular 1.246% y 4.850% fueron de respectivamente. 
Para el investigador Ticeran, el Contenido de Humedad es muy 
importante, ya que radica en otros ensayos para determinar una mejor 
compactación del suelo. Teniendo este como resultado, en la calicata 01 
de su investigación, 2.67% de su muestra. Proporcionando una 
aproximado a los resultados obtenidos en la investigación.     
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Por otra parte, se realizó en la subbase el proctor modificado en la Calle 
02, teniendo unas densidades máximas de 1.694 gr/cm3 y una humedad 
optima de 12.80%; mientras que en la base granular se obtuvo una DMS 
de 2.3 gr/cm3 y una humedad optima de 6.8%. Por otro lado, en la Av. 
Integración, la sub rasante contiene una DMS de 1.80 gr/cm3 y una 
humedad optima de 9.80%, mientras que en la base granular se obtuvo 
una DMS de 2.24 gr/cm3 y una humedad optima de 6.8%. Y en la Av. 
Alcatraces, la sub rasante presenta una densidad máxima de 1.80 gr/cm3 
y una humedad optima de 9.80%, mientras que para la base granular se 
obtuvo una DMS de 2.224 gr/cm3 y una humedad optima de 7.6%. 
Cumpliendo los parámetros de la Norma ASTM D – 1557, en la cual refiere 
que el ensayo del proctor Modificado consiste en determinar el máximo 
porcentaje de humedad, la cual es conseguida por la MDS del suelo con 
una compactación dada. Dicho de otra manera, Para el investigador Juan 
de Dios Salazar (2018), nos relata que el ensayo del proctor Modificado 
es el producto del suelo en compresión a su máximo nivel, en relación al 
Contenido de Humedad.  Teniendo este como resultado, en su primer 
ensayo del terreno natural una DMS de 1896kg/m3 y un óptimo contenido 
de humedad de 77.98%.  Teniendo relación con los resultados del 
proyecto.  
Posterior a ello, en la Calle 02 se determinó el CBR, con una subrasante 
de 12.69% y una base granular de 93.14%. Por otro lado, en la Av. 
Integración se obtuvo, en su subrasante, un CBR de 10.47% y 90.50% en 
su base granular.  Y en la Av. Alcatraces se obtuvo, en su subrasante, un 
CBR de 10.47% y 87.80% en su base granular. Cumpliendo los 
parámetros de la Norma ASTM D – 1883, en la cual se habla que un CBR 
mayor al 6%, en la subrasante, es de una categoría buena para el diseño 
del pavimento. No obstante, el investigador Balarezo (2017), El CBR para 
la base granular tiene que ser mayor al 80 % de la MDS; teniendo como 
resultado en su investigación un 83%. Cumpliendo los parámetros para la 
investigación.     
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Así también, se determinó el tipo de daño existente en la carpeta de 
rodadura de la Calle 2, Av. Integración y Av. Alcatraces mediante el 
método del PCI. Donde en la Calle 2 se obtuvo un PCI de 39.27% el cual, 
de acuerdo a la escala de clasificación, este tramo del pavimento se 
encuentra en condición malo. En la Av. Integración se obtuvo PCI de 
48.2% y en la Av. Alcatraces un 40.92% el cual, de acuerdo a la escala de 
clasificación, las dos vías se encuentran en condición regular. 
Seguido a ello se elaboró el estudio de tráfico de las 3 vías, donde en la 
calle 2 se obtuvo un total de 439.86 vehículos que transitan por este tramo, 
con un IMDA de 466 vehículos, mientras que en la Av. Integración se 
contabilizó un total de 2631 vehículos, y un IMDA de 2745 vehículos y en 
la Av. Alcatraces se contabilizó un total de 1277.86 vehículos, con un 
índice medio diario anual de 1327 vehículos; en relación a estos 
resultados obtenidos, de acuerdo a Ticeran (2018) sostiene que este 
estudio de tráfico permitió clasificar a los vehículos y determinar que 
vehículos circulan predominantemente por la calle 2, Av. Integración y Av. 
Alcatraces.  
Luego de los ensayos y fichas técnicas realizadas, se pudo determinar 
que el pavimento flexible de la calle 2, Av. Integración y Av. Alcatraces 
presenta fallas superficiales, generando que su nivel de servicialidad 
disminuya notablemente. Afirmando a lo que sostiene el Catálogo de 
Deterioros de Pavimentos Flexibles (2002), el tipo de falla es netamente 
superficial y no guarda relación alguna con la estructura del pavimento; 
siendo en su mayoría causada por factores externos constituidos en el 
medio ambiente y/o falta de mantenimiento rutinario, haciendo  que el 
estado  de serviciabilidad del  pavimento  no sea el adecuado, originando 






1. El tipo de suelo predominante de la calle 2, se rige a la Norma ASTM –
D422. Para determinar el tipo de suelo, se tiene que realizar el ensayo
granulométrico en la sub rasante, la cual el suelo que predomina es
arena con o sin partículas finas bien definidas. En cuanto a la base
granular el tipo de suelo que predomina es gravas con partículas finas
limosas de granulometrías bien definidas. En la Av. Integración, el tipo
de suelo que predomina es de arenas con o sin partículas finas bien
definidas, en cuanto a la base granular el tipo de suelo que
predominantes es la grava con partículas finas limosas de
granulometrías bien definidas. Y en la Av. Alcatraces, el tipo de suelo
que predomina es de materiales granulares con partículas finas no
plásticas y en la base granular el tipo de suelo que predomina es gravas
con partículas finas de granulometrías bien definidas.
2. Se halló el estado actual de la vía flexible en la calle 2, Av. Integración
y Av. Alcatraces donde se realizaron los ensayos de laboratorio
siguiente: límite de Atterberg, contenido de humedad, CBR, proctor
modificado y lavado asfáltico. Así mismo se realizó el estudio de tráfico
y el PCI, encontrando el cumplimiento de la Norma en los tres, por lo
contrario en la parte superficial se encontró que la calle 2 se encuentra
en estado malo, donde los daños más frecuentes fueron piel de
cocodrilo, pulimiento, huecos, desprendimiento de material y desnivel
de berma en magnitudes bajo, medio y alto, la Av. Integración se
encuentra en estado regular donde los daños más frecuentes que se
encontraron fueron piel de cocodrilo, pulimiento, desprendimiento de
material, huecos, desnivel de berma y parcheo en magnitudes bajo,
medio y alto y finalmente la Av. Alcatraces se encuentra en estado
regular donde los daños más frecuentes que se encontraron fueron piel
de cocodrilo, pulimiento, desprendimiento de material, huecos, desnivel
de berma y parcheo en magnitudes bajo, medio y alto.
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3. La medida de solución que mejor se adapta a nuestra investigación es 
realizar un mantenimiento superficial a cada tramo según el estado en 
el que se encuentran; para la Calle 2 se optó por un tratamiento 
superficial, sobre carpeta, para la Av. Integración se optó por un sello 
superficial o sobre capa y para la Av. Integración se optó por un sello 
superficial o sobre capa. 
 
4. La falta de mantenimiento en la estructura del pavimento flexible de la 
Calle 2, Av. Alcatraces y Av. Integración, originan fallas. Teniendo como 
resultado patologías, que inclusive pueden terminar, según el manual 
P.C.I., en una estructura muy mala. En la cual se tiene que realizar un 
nuevo proyecto. Es por ello, se encontró una manerá adecuada para 
extender la vida útil de estas tres vías, basándose en el mejoramiento 
superficial de cada ruta. Determinando el tipo de mejora para cada 
tramo. Teniendo como proceso de mejoramiento el riego de asfalto 




















 A los proyectistas que evalúen el estudio de mecánica de suelos de
manera eficaz, a fin de plantear obras de pavimentación, permitiendo
que se utilice el material granular más adecuado para el diseño óptimo
en el caso que sea necesario.
 A futuros tesistas, que indaguen más en la evaluación de estudio de
tráfico para pavimentación flexible como rígida, de igual manera aplicar
el método del PCI, para generar mayores fuentes de información para
estos tipos de pavimentos.
 A futuros investigadores, que se enfoquen en temas de pavimentación,
que vean la importancia que tiene el tipo suelo para el diseño de una
obra de pavimentación, determinando todas sus características, así
como el mejoramiento de las mismas, cuando sea el caso de no cumplir
con los requisitos mínimos.
 A los gerentes de obras, tengan en cuenta los trabajos de
mantenimiento y rehabilitación de los pavimentos flexibles, así mismo
que las ejecuten, ya que en la actualidad se observa que se ejecutan
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 INSTRUMENTO DE RECOLECCIÓN DE 
DATOS PARA EL ÍNDICE DE CONDICIÓN 
DEL PAVIMENTO (PCI) 
Fuente: Elaboración propia, guiada según el Manual PCI 
 VALIDACIÓN DEL 
INSTRUMENTO DE RECOLECCIÓN DE 
DATOS PARA EL ÍNDICE DE CONDICIÓN 
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CALIBRACIONES DE LOS EQUIPOS 













































































 MEMORIA DE CÁLCULO DEL ÍNDICE DE 
CONDICIÓN DEL PAVIMENTO DE LA CALLE 
2 
a) Muestreo y unidades de muestreo
Máximo: 315 m2
Mínimo: 135 m2
Calle 2:  0+000.00   1+200.00
1200 m
Ancho de calzada: 6 m
Longitud de muestra: 40 m
Área de muestra: 240 m2
N= 30 Número total de la muestra
S= 10 Desviación estandar; ASTM D6433, inciso (7.5.2) (P. asfalto)
e= 0.05 Error aceptable; ASTM D6433, inciso (7.5.2)
ASTM D6433, inciso (7.5.2)
n= 11
Se obtiene 30 Unidades de muestra
De las cuales 11 serán evaluadas
b) Selección de las unidades de muestreo
 ASTM D6433, inciso (7.5.3)
i= 2.8125
Por lo tanto el intervalo de muestreo será de: 
i= 2
c) Esquema del pavimento para el muestreo
00+00 00+40 00+80 00+120 00+160 00+200 00+240
00+280 00+320 00+360 00+400 00+440 00+480 00+520
00+560 00+600 00+640 00+680 00+720 00+760 00+800
00+840 00+880 00+920 00+960 01+000 01+040 01+080
01+120 01+160 01+200
MUESTREO 
ASTM D6433, Inciso (2.1.7) menciona que el area de muestreo es: 225 +_ 90 m2
Tramo a estudiar: 
Longitud de la vía: 
Intervalo de muestreo
Intervalo de muestreo
NOMBRE DE LA VÍA: Calle 2
PROGRESIVA INICIAL (km): 00+0.00
PROGRESIVA FINAL (km): 00+40.00
ANCHO DE LA VÍA (m) 6
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 240
N° Cod. Und.




















A 1 L m2 14.1 0.73 10.29
A 1 L m2 31.4 0.94 29.52
B 6 L m2 22 1.27 27.94 27.94
C 7 M m 13 13 13
D 15 L m2 21.7 0.50 10.85
D 15 L m2 14.8 0.47 6.96
TOTAL





















Grieta de reflexión de junta
Desnivel Carril/Berma




NOMBRE DE LA VÍA: Calle 2 
PROGRESIVA INICIAL (Km): 00+0.00
PROGRESIVA FINAL (Km): 00+40.00
ANCHO DE LA VÍA (m): 6
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 240
N° Cod. Und.
1 PC m2 Baja Low L
2 EX m2 Media Medium M




7 GB m CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIENTO
8 GR m CLASIFICACIÓN
9 DN m 85 100 Excelente
10 GLT m 70 85 Muy Bueno
11 PA m2 55 70 Bueno
12 PU m2 40 55 Regular
13 HUE und 25 40 Malo






PC L m2 10.29 29.52 39.81 16.59 38.14
DEP L m2 27.94 27.94 11.64 18.43
GB M m 13.00 13 5.42 10.74
AHU L m2 10.85 6.96 17.806 7.42 24.15
TOTAL 91.46
Número de valores deducidos mayor a 2 (q) 4
Valor deducido mas alto (HVDi) 38.14
Número máximo de valores deducidos (mi) 7
CÁLCULO DEL VALOR DEDUCIDO CORREGIDO
N° VDT q VDC
1 38.14 24.15 18.43 10.74 91.46 4 51.88
2 38.14 24.15 18.43 2 82.72 3 52.27
3 38.14 24.15 2 2 66.29 2 48.40
4 38.14 2 2 2 44.14 1 44.14
52.27
PCI= 47.73 100 -(Máx VDC o Total VD)
REGULAR
ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL PAVIMENTO (PCI):
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EVALUACIÓN SUERFICIAL DE PAVIMENTOS FLEXIBLES
MÉTODO PCI (PAVIMENT CONDITION INDEX)
ÍNDICE DE CONDICIÓN DE PAVIMENTOS EN VÍAS DE PAVIMENTO FLEXIBLE
CLASIFICACIÓN DE SEVERIDAD
  = 1+  (1  −  )
NOMBRE DE LA VÍA: Calle 2
PROGRESIVA INICIAL (km): 00+120.00
PROGRESIVA FINAL (km): 00+160.00
ANCHO DE LA VÍA (m) 6
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 240













13 HUE und E







A 1 L m2 16.45 6.51 107.09
A 1 L m2 14.75 8.22 121.25
B 6 L m2 23.68 1.69 40.02 40.02
C 9 M m 7.12 7.12 7.12
D 19 L m 2.97 2.97 2.97
E 15 L m2 25.62 0.84 21.52

















Grietas  Longitudinales y Transversales









Grieta de reflexión de junta
Desnivel Carril/Berma
NOMBRE DE LA VÍA: Calle 2 
PROGRESIVA INICIAL (Km): 00+120.00
PROGRESIVA FINAL (Km): 00+160.00
ANCHO DE LA VÍA (m): 6
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 240
N° Cod. Und.
1 PC m2
2 EX m2 Baja Low L
3 BLO m2 Media Medium M




8 GR m CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIENTO
9 DN m CLASIFICACIÓN
10 GLT m 85 100 Excelente
11 PA m2 70 85 Muy Bueno
12 PU m2 55 70 Bueno
13 HUE und 40 55 Regular
14 CVF m2 25 40 Malo





PC L m2 107.09 121.25 228.33 95.14 60.50
DEP L m2 40.02 40.02 16.67 25.27
DN M m 7.12 7.12 2.97 4.39
GLT L m 2.97 2.97 1.24 0.02
AHU L m2 21.52 6.92 28.44 11.85 28.73
TOTAL 118.91
Número de valores deducidos mayor a 2 (q) 4
Valor deducido mas alto (HVDi) 60.50
Número máximo de valores deducidos (mi) 5
CÁLCULO DEL VALOR DEDUCIDO CORREGIDO
N° VDT q VDC
1 60.50 28.73 25.27 4.39 118.89 4 67.33
2 60.50 28.73 25.27 2 116.50 3 71.25
3 60.50 28.73 2 2 93.23 2 66.26
4 60.50 2 2 2 66.50 1 66.50
71.25
ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL PAVIMENTO (PCI): PCI= 28.75 100 -(Máx VDC o Total VD)









FALLA SEVERIDAD UND CANTIDADES PARCIALES
Hinchamiento
Grieta de reflexión de junta
Desnivel Carril/Berma








ÍNDICE DE CONDICIÓN DE PAVIMENTOS EN VÍAS DE PAVIMENTO FLEXIBLE











MÉTODO PCI (PAVIMENT CONDITION INDEX)
  = 1 + (1  −  )
NOMBRE DE LA VÍA: Calle 2
PROGRESIVA INICIAL (km): 00+240.00
PROGRESIVA FINAL (km): 00+180.00
ANCHO DE LA VÍA (m) 6
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 240
N° Cod. Und. A B




















A 1 L m2 4.21 1.14 4.80
A 1 L m2 14.32 3.72 53.27
A 1 L m2 26.22 2.86 74.99
B 9 M m 16.28 16.28
B 9 L m 18.65 18.65
C 10 L m 2.81 2.81 2.81
















Grietas  Longitudinales y Transversales














NOMBRE DE LA VÍA: Calle 2 
PROGRESIVA INICIAL (Km): 00+240.00
PROGRESIVA FINAL (Km): 00+280.00
ANCHO DE LA VÍA (m): 6
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 240
N° Cod. Und.
1 PC m2 Baja Low L
2 EX m2 Media Medium M




7 GB m CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIENTO
8 GR m CLASIFICACIÓN
9 DN m 85 100 Excelente
10 GLT m 70 85 Muy Bueno
11 PA m2 55 70 Bueno
12 PU m2 40 55 Regular
13 HUE und 25 40 Malo






PC L m2 4.80 53.27 74.99 133.06 55.44 53.65
DN M m 16.28 18.65 34.93 14.55 10.13
GLT L m 2.81 2.81 1.17 0.02
PA L m2 0.25 0.2491 0.10 0
TOTAL 63.8
Número de valores deducidos mayor a 2 (q) 2
Valor deducido mas alto (HVDi) 53.65
Número máximo de valores deducidos (mi) 5
CÁLCULO DEL VALOR DEDUCIDO CORREGIDO
N° VDT q VDC
1 53.65 10.13 0.02 63.8 2 46.66
2 53.65 2 0.02 55.67 1 55.67
55.67
ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL PAVIMENTO (PCI): PCI= 44.33 100 -(Máx VDC o Total VD)









FALLA SEVERIDAD UND CANTIDADES PARCIALES
Hinchamiento
Grieta de reflexión de junta
Desnivel Carril/Berma










EVALUACIÓN SUERFICIAL DE PAVIMENTOS FLEXIBLES
ÍNDICE DE CONDICIÓN DE PAVIMENTOS EN VÍAS DE PAVIMENTO FLEXIBLE









  = 1+
 
  
 (1  −    )
NOMBRE DE LA VÍA: Calle 2
PROGRESIVA INICIAL (km): 00+360.00
PROGRESIVA FINAL (km): 00+400.00
ANCHO DE LA VÍA (m) 6
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 240
N° Cod. Und. A B








9 DN m C D 
10 GLT m
11 PA m2









A 1 L m2 9.86 0.57 5.62
A 1 L m2 5.77 2.12 12.23
A 1 L m2 21.53 1.47 31.65
B 13 L Und 1 1.00
B 13 L Und 1 1.00
B 13 L Und 1 1.00
C 15 M m2 6.85 0.49 3.36
C 15 M m2 2.62 0.67 1.76
C 15 M m2 3.47 0.34 1.18
D 19 L m2 2.84 3.16 8.97
D 19 L m2 24.61 1.17 28.79



















Grietas  Longitudinales y Transversales









Grieta de reflexión de junta
Desnivel Carril/Berma
NOMBRE DE LA VÍA: Calle 2 
PROGRESIVA INICIAL (Km): 00+360.00
PROGRESIVA FINAL (Km): 00+400.00
ANCHO DE LA VÍA (m): 6
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 240
N° Cod. Und.
1 PC m2 Baja Low L
2 EX m2 Media Medium M




7 GB m CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIENTO
8 GR m CLASIFICACIÓN
9 DN m 85 100 Excelente
10 GLT m 70 85 Muy Bueno
11 PA m2 55 70 Bueno
12 PU m2 40 55 Regular
13 HUE und 25 40 Malo






PC L m2 5.62 12.23 31.65 49.50 20.63 41.12
HUE L Und 1 1 1 3.00 1.25 21.53
AHU M m2 3.36 1.76 1.18 6.29 2.62 28.28
DAG L m2 8.97 28.79 3.21 40.97 17.07 7.00
TOTAL 97.93
Número de valores deducidos mayor a 2 (q) 4
Valor deducido mas alto (HVDi) 41.12
Número máximo de valores deducidos (mi) 6
CÁLCULO DEL VALOR DEDUCIDO CORREGIDO
N° VDT q VDC
1 41.12 28.28 21.53 7.00 97.93 4 55.76
2 41.12 28.28 21.53 2 92.93 3 58.76
3 41.12 28.28 2 2 73.4 2 53.38
4 41.12 2 2 2 47.12 1 47.12
58.76
ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL PAVIMENTO (PCI): PCI= 41.24 100 -(Máx VDC o Total VD)









FALLA SEVERIDAD UND CANTIDADES PARCIALES
Hinchamiento
Grieta de reflexión de junta
Desnivel Carril/Berma










EVALUACIÓN SUERFICIAL DE PAVIMENTOS FLEXIBLES
MÉTODO PCI (PAVIMENT CONDITION INDEX)









  = 1 + (1  −  )
NOMBRE DE LA VÍA: Calle 2
PROGRESIVA INICIAL (km): 00+480.00
PROGRESIVA FINAL (km): 00+520.00
ANCHO DE LA VÍA (m) 6
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 240





















A 1 L m2 19.03 2.15 40.91
A 1 L m2 8.48 1.67 14.16
B 9 M m 12.31 12.31 12.31
C 13 L Und 1 1
C 13 L Und 1 1
D 13 M Und 1 1
D 13 M Und 1 1
E 15 L m2 7.33 0.49 3.59 3.59
F 15 M m2 11.19 1.34 14.99 14.99




























Grieta de reflexión de junta
Desplazamiento
SEVERIDAD UND
NOMBRE DE LA VÍA: Calle 2 
PROGRESIVA INICIAL (Km): 00+480.00
PROGRESIVA FINAL (Km): 00+520.00
ANCHO DE LA VÍA (m): 6
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 240
N° Cod. Und.
1 PC m2 Baja Low L
2 EX m2 Media Medium M




7 GB m CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIENTO
8 GR m CLASIFICACIÓN
9 DN m 85 100 Excelente
10 GLT m 70 85 Muy Bueno
11 PA m2 55 70 Bueno
12 PU m2 40 55 Regular
13 HUE und 25 40 Malo






PC L m2 40.91 14.16 55.08 22.95 42.30
DN M m 12.31 12.31 5.13 5.47
HUE L Und 1 1 2.00 0.83 17.04
HUE M Und 1 1 2.00 0.83 28.46
AHU L m2 3.59 3.59 1.50 10.95
AHU M m2 14.99 14.99 6.25 38.60
DAG L m2 25.01 25.01 10.42 4.74
TOTAL 147.56
Número de valores deducidos mayor a 2 (q) 7
Valor deducido mas alto (HVDi) 42.3
Número máximo de valores deducidos (mi) 6
CÁLCULO DEL VALOR DEDUCIDO CORREGIDO
N° VDT q VDC
1 42.30 38.60 28.46 17.04 10.95 5.47 4.74 147.56 7 69.27
2 42.30 38.60 28.46 17.04 10.95 5.47 2 144.82 6 69.93
3 42.30 38.60 28.46 17.04 10.95 2 2 141.35 5 72.54
4 42.30 38.60 28.46 17.04 2 2 2 132.40 4 74.20
5 42.30 38.60 28.46 2 2 2 2 117.36 3 71.68
6 42.30 38.60 2 2 2 2 2 90.90 2 64.63
7 42.30 2 2 2 2 2 2 54.30 1 54.30
74.20
ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL PAVIMENTO (PCI): PCI= 25.8 100 -(Máx VDC o Total VD)
CONDICIÓN DEL PAVIMENTO: MALO




TOTALFALLA SEVERIDAD UND CANTIDADES PARCIALES DENSIDAD (%)
VALORES DEDUCIDOS





















Grieta de reflexión de junta
EVALUACIÓN SUERFICIAL DE PAVIMENTOS FLEXIBLES
MÉTODO PCI (PAVIMENT CONDITION INDEX)
= 1+  (1  −  )
NOMBRE DE LA VÍA: Calle 2
PROGRESIVA INICIAL (km): 00+600.00
PROGRESIVA FINAL (km): 00+640.00
ANCHO DE LA VÍA (m) 6
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 240





















A 1 L m2 2.17 1.43 3.10
A 1 L m2 6.21 1.31 8.14
B 13 L Und 1 1
B 13 L Und 1 1
C 13 M Und 1 1 1
D 15 M m2 2.84 0.76 2.16 2.16

















Grietas  Longitudinales y Transversales









Grieta de reflexión de junta
Desnivel Carril/Berma
NOMBRE DE LA VÍA: Calle 2 
PROGRESIVA INICIAL (Km): 00+600.00
PROGRESIVA FINAL (Km): 00+640.00
ANCHO DE LA VÍA (m): 6
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 240
N° Cod. Und.
1 PC m2 Baja Low L
2 EX m2 Media Medium M




7 GB m CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIENTO
8 GR m CLASIFICACIÓN
9 DN m 85 100 Excelente
10 GLT m 70 85 Muy Bueno
11 PA m2 55 70 Bueno
12 PU m2 40 55 Regular
13 HUE und 25 40 Malo






PC L m2 3.10 8.14 11.24 4.68 25.10
HUE L Und 1 1 2.00 0.83 17.04
HUE M Und 1 1.00 0.42 17.86
AHU M m2 2.16 2.16 0.90 17.60
DAG M m2 86.49 86.49 36.04 31.83
TOTAL 109.43
Número de valores deducidos mayor a 2 (q) 5
Valor deducido mas alto (HVDi) 31.83
Número máximo de valores deducidos (mi) 7
CÁLCULO DEL VALOR DEDUCIDO CORREGIDO
N° VDT q VDC
1 31.83 25.10 17.86 17.60 17.04 109.43 5 56.72
2 31.83 25.10 17.86 17.60 2 94.39 4 53.63
3 31.83 25.10 17.86 2 2 78.79 3 49.77
4 31.83 25.10 2 2 2 62.93 2 46.05
5 31.83 2 2 2 2 39.83 1 39.83
56.72
ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL PAVIMENTO (PCI): PCI= 43.28 100 -(Máx VDC o Total VD)









FALLA SEVERIDAD UND CANTIDADES PARCIALES
Hinchamiento
Grieta de reflexión de junta
Desnivel Carril/Berma










EVALUACIÓN SUERFICIAL DE PAVIMENTOS FLEXIBLES
MÉTODO PCI (PAVIMENT CONDITION INDEX)









  = 1 + (1  −  )
NOMBRE DE LA VÍA: Calle 2
PROGRESIVA INICIAL (km): 00+720.00
PROGRESIVA FINAL (km): 00+760.00
ANCHO DE LA VÍA (m) 6
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 240





















A 1 L m2 24.08 4.53 109.08 109.08
B 4 L m2 17.38 0.76 13.21 13.21
C 9 M m 5.97 5.97 5.97
D 11 M m2 0.95 0.84 0.80 0.80
E 13 L Und 1.00 1.00
E 13 L Und 1.00 1.00
E 13 L Und 1.00 1.00
E 13 L Und 1.00 1.00
F 19 M m2 5.27 1.94 10.22
F 19 M m2 3.81 0.86 3.28

















Grietas  Longitudinales y Transversales









Grieta de reflexión de junta
Desnivel Carril/Berma
NOMBRE DE LA VÍA: Calle 2 
PROGRESIVA INICIAL (Km): 00+720.00
PROGRESIVA FINAL (Km): 00+760.00
ANCHO DE LA VÍA (m): 6
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 240
N° Cod. Und.
1 PC m2
2 EX m2 Baja Low L
3 BLO m2 Media Medium M




8 GR m CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIENTO
9 DN m CLASIFICACIÓN
10 GLT m 85 100 Excelente
11 PA m2 70 85 Muy Bueno
12 PU m2 55 70 Bueno
13 HUE und 40 55 Regular
14 CVF m2 25 40 Malo





PC L m2 109.08 109.08 45.45 51.08
ABH L m2 13.21 13.21 5.50 10.95
DN M m 5.97 5.97 2.49 4.15
PA M m2 0.80 0.80 0.33 5.44
HUE L Und 1.00 1.00 1.00 1.00 4.00 1.67 26.1
DAG M m2 10.22 3.28 11.46 24.96 10.40 19.25
TOTAL 116.97
Número de valores deducidos mayor a 2 (q) 6
Valor deducido mas alto (HVDi) 51.08
Número máximo de valores deducidos (mi) 5
CÁLCULO DEL VALOR DEDUCIDO CORREGIDO
N° VDT q VDC
1 51.08 26.1 19.25 10.95 5.44 4.15 116.97 6 57.49
2 51.08 26.1 19.25 10.95 5.44 2 114.82 5 59.41
3 51.08 26.1 19.25 10.95 2 2 111.38 4 62.83
4 51.08 26.1 19.25 2 2 2 102.43 3 64.22
5 51.08 26.1 2 2 2 2 85.18 2 61.11
6 51.08 2 2 2 2 2 61.08 1 61.08
64.22
ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL PAVIMENTO (PCI): PCI= 35.78 100 -(Máx VDC o Total VD)
CONDICIÓN DEL PAVIMENTO: MALO
CLASIFICACIÓN DE SEVERIDAD
PCI
EVALUACIÓN SUERFICIAL DE PAVIMENTOS FLEXIBLES
MÉTODO PCI (PAVIMENT CONDITION INDEX)









FALLA SEVERIDAD UND CANTIDADES PARCIALES
Hinchamiento
Grieta de reflexión de junta
Desnivel Carril/Berma
















  = 1 + (1  −  )
NOMBRE DE LA VÍA: Calle 2
PROGRESIVA INICIAL (km): 00+840.00
PROGRESIVA FINAL (km): 00+880.00
ANCHO DE LA VÍA (m) 6
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 240







7 GB m C D
8 GR m
9 DN m











A 1 L m2 17.37 2.43 42.21
A 1 L m2 12.3 2.17 26.69
B 7 L m 6.42 6.42 6.42
C 9 M m 13.85 13.85
C 9 M m 3.08 3.08
D 13 L Und 1.00 1.00
D 13 L Und 1.00 1.00




























Grieta de reflexión de junta
Desplazamiento
SEVERIDAD UND
NOMBRE DE LA VÍA: Calle 2 
PROGRESIVA INICIAL (Km): 00+840.00
PROGRESIVA FINAL (Km): 00+880.00
ANCHO DE LA VÍA (m): 6




3 BLO m2 Baja Low L
4 ABH m2 Media Medium M




9 DN m CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIENTO
10 GLT m CLASIFICACIÓN
11 PA m2 85 100 Excelente
12 PU m2 70 85 Muy Bueno
13 HUE und 55 70 Bueno
14 CVF m2 40 55 Regular
15 AHU m2 25 40 Malo




PC L m2 42.21 26.69 68.90 28.71 45.24
GB L m 6.42 6.42 2.68 3.34
DN M m 13.85 3.08 16.93 7.05 6.43
HUE L Und 1.00 1.00 2.00 0.83 17.04
DAG M m2 19.13 19.13 7.97 16.77
TOTAL 88.82
Número de valores deducidos mayor a 2 (q) 5
Valor deducido mas alto (HVDi) 45.24
Número máximo de valores deducidos (mi) 6
CÁLCULO DEL VALOR DEDUCIDO CORREGIDO
N° VDT q VDC
1 45.24 17.04 16.77 6.43 3.34 88.82 5 45.41
2 45.24 17.04 16.77 6.43 2 87.48 4 49.49
3 45.24 17.04 16.77 2 2 83.05 3 52.48
4 45.24 17.04 2 2 2 68.28 2 49.8
5 45.24 2 2 2 2 53.24 1 53.24
52.48
ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL PAVIMENTO (PCI): PCI= 47.52 100 -(Máx VDC o Total VD)
CONDICIÓN DEL PAVIMENTO: REGULAR
CLASIFICACIÓN DE SEVERIDAD
PCI
EVALUACIÓN SUERFICIAL DE PAVIMENTOS FLEXIBLES
MÉTODO PCI (PAVIMENT CONDITION INDEX)









FALLA SEVERIDAD UND CANTIDADES PARCIALES
Hinchamiento
Grieta de reflexión de junta
Desnivel Carril/Berma
















= 1+  (1  −  )
NOMBRE DE LA VÍA: Calle 2
PROGRESIVA INICIAL (km): 00+960.00
PROGRESIVA FINAL (km): 01+000.00
ANCHO DE LA VÍA (m) 6
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 240





















A 1 L m2 18.16 4.06 73.73
A 1 L m2 4.28 3.71 15.88
A 1 L m2 7.34 2.47 18.13
B 7 L m 7.04 7.04
B 7 L m 3.15 3.15
B 7 L m 4.32 4.32
C 9 L m 21.41 21.41 21.41
D 13 M Und 1 1.00
D 13 M Und 1 1.00




























Grieta de reflexión de junta
Desplazamiento
SEVERIDAD UND
NOMBRE DE LA VÍA: Calle 2 
PROGRESIVA INICIAL (Km): 00+960.00
PROGRESIVA FINAL (Km): 01+000.00
ANCHO DE LA VÍA (m): 6
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 240
N° Cod. Und.
1 PC m2
2 EX m2 Baja Low L
3 BLO m2 Media Medium M




8 GR m CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIENTO
9 DN m CLASIFICACIÓN
10 GLT m 85 100 Excelente
11 PA m2 70 85 Muy Bueno
12 PU m2 55 70 Bueno
13 HUE und 40 55 Regular
14 CVF m2 25 40 Malo





PC L m2 73.73 15.88 18.13 107.74 44.89 50.92
GB L m 7.04 3.15 4.32 14.51 6.05 4.02
DN L m 21.41 21.41 8.92 3.98
HUE M Und 1.00 1.00 2.00 0.83 28.46
DAG M m2 52.73 52.73 21.97 32.17
TOTAL 119.55
Número de valores deducidos mayor a 2 (q) 5
Valor deducido mas alto (HVDi) 50.92
Número máximo de valores deducidos (mi) 6
CÁLCULO DEL VALOR DEDUCIDO CORREGIDO
N° VDT q VDC
1 50.92 32.17 28.46 4.02 3.98 119.55 5 61.78
2 50.92 32.17 28.46 4.02 2 117.57 4 66.54
3 50.92 32.17 28.46 2 2 115.55 3 70.78
4 50.92 32.17 2 2 2 89.09 2 63.45
5 50.92 2 2 2 2 58.92 1 58.92
70.78
ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL PAVIMENTO (PCI): PCI= 29.22 100 -(Máx VDC o Total VD)
CONDICIÓN DEL PAVIMENTO: MALO
EVALUACIÓN SUERFICIAL DE PAVIMENTOS FLEXIBLES
MÉTODO PCI (PAVIMENT CONDITION INDEX)











FALLA SEVERIDAD UND CANTIDADES PARCIALES
Hinchamiento
Grieta de reflexión de junta
Desnivel Carril/Berma
















  = 1 + (1  −  )
NOMBRE DE LA VÍA: Calle 2
PROGRESIVA INICIAL (km): 01+080.00
PROGRESIVA FINAL (km): 01+120.00
ANCHO DE LA VÍA (m) 6
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 240





















A 1 L m2 19.2 2.87 55.10 55.10
B 7 M m 7.41 7.41 7.41
C 9 L m2 14.38 3.04 43.72 43.72












Cruce de vía férrea
Ahuellamiento 
Desplazamiento
Grietas  Longitudinales y Transversales









Grieta de reflexión de junta
Desnivel Carril/Berma
NOMBRE DE LA VÍA: Calle 2 
PROGRESIVA INICIAL (Km): 01+080.00
PROGRESIVA FINAL (Km): 01+120.00
ANCHO DE LA VÍA (m): 6
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 240
N° Cod. Und.
1 PC m2 Baja Low L
2 EX m2 Media Medium M




7 GB m CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIENTO
8 GR m CLASIFICACIÓN
9 DN m 85 100 Excelente
10 GLT m 70 85 Muy Bueno
11 PA m2 55 70 Bueno
12 PU m2 40 55 Regular
13 HUE und 25 40 Malo






PC L m2 55.10 55.10 22.96 42.31
GB M m 7.41 7.41 3.09 8.5
DN L m2 43.72 43.72 18.21 6.76
DAG M m 12.36 12.36 5.15 13.57
TOTAL 71.14
Número de valores deducidos mayor a 2 (q) 4
Valor deducido mas alto (HVDi) 42.31
Número máximo de valores deducidos (mi) 6
CÁLCULO DEL VALOR DEDUCIDO CORREGIDO
N° VDT q VDC
1 42.31 13.57 8.5 6.76 71.14 4 40.8
2 42.31 13.57 8.5 2 66.38 3 42.15
3 42.31 13.57 2 2 59.88 2 43.92
4 42.31 2 2 2 48.31 1 48.31
48.31
ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL PAVIMENTO (PCI): PCI= 51.69 100 -(Máx VDC o Total VD)
CONDICIÓN DEL PAVIMENTO: REGULAR
CLASIFICACIÓN DE SEVERIDAD
PCI
EVALUACIÓN SUERFICIAL DE PAVIMENTOS FLEXIBLES
MÉTODO PCI (PAVIMENT CONDITION INDEX)









FALLA SEVERIDAD UND CANTIDADES PARCIALES
Hinchamiento
Grieta de reflexión de junta
Desnivel Carril/Berma
















  = 1 + (1  −  )
NOMBRE DE LA VÍA: Calle 2
PROGRESIVA INICIAL (km): 01+160.00
PROGRESIVA FINAL (km): 01+200.00
ANCHO DE LA VÍA (m) 6
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 240





















A 1 L m2 27.21 5.61 152.65 152.65
B 7 M m 9.71 9.71 9.71
C 9 M m 16.13 16.13 16.13
D 13 L Und 1 1.00
D 13 L Und 1 1.00
E 19 L m2 9.62 3.47 33.38

















Grietas  Longitudinales y Transversales









Grieta de reflexión de junta
Desnivel Carril/Berma
NOMBRE DE LA VÍA: Calle 2 
PROGRESIVA INICIAL (Km): 01+160.00
PROGRESIVA FINAL (Km): 01+200.00
ANCHO DE LA VÍA (m): 6
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 240
N° Cod. Und.
1 PC m2
2 EX m2 Baja Low L
3 BLO m2 Media Medium M




8 GR m CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIENTO
9 DN m CLASIFICACIÓN
10 GLT m 85 100 Excelente
11 PA m2 70 85 Muy Bueno
12 PU m2 55 70 Bueno
13 HUE und 40 55 Regular
14 CVF m2 25 40 Malo





PC L m2 152.65 152.65 63.60 55.38
GB M m 9.71 9.71 4.05 9.55
DN M m 16.13 16.13 6.72 6.26
HUE L Und 1.00 1.00 2.00 0.83 17.04
DAG L m2 33.38 24.44 57.82 24.09 8.82
TOTAL 97.05
Número de valores deducidos mayor a 2 (q) 5
Valor deducido mas alto (HVDi) 55.38
Número máximo de valores deducidos (mi) 5
CÁLCULO DEL VALOR DEDUCIDO CORREGIDO
N° VDT q VDC
1 55.38 17.04 9.55 8.82 6.26 97.05 5 50.23
2 55.38 17.04 9.55 8.82 2 92.79 4 52.67
3 55.38 17.04 9.55 2 2 85.97 3 54.38
4 55.38 17.04 2 2 2 78.42 2 56.89
5 55.38 2 2 2 2 63.38 1 63.38
63.38
ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL PAVIMENTO (PCI): PCI= 36.62 100 -(Máx VDC o Total VD)
CONDICIÓN DEL PAVIMENTO: MALO
CLASIFICACIÓN DE SEVERIDAD
PCI
EVALUACIÓN SUERFICIAL DE PAVIMENTOS FLEXIBLES
MÉTODO PCI (PAVIMENT CONDITION INDEX)









FALLA SEVERIDAD UND CANTIDADES PARCIALES
Hinchamiento
Grieta de reflexión de junta
Desnivel Carril/Berma
















  = 1 + (1  −  )
MEMORIA DE CÁLCULO DEL ÍNDICE DE 
CONDICIÓN DEL PAVIMENTO DE LA AV. 
INTEGRACIÓN 
a) Muestreo y unidades de muestreo
Máximo: 315 m2
Mínimo: 135 m2
Av. Integración:  0+000.00   1+100.00
1100 m
Ancho de calzada: 6 m
Longitud de muestra: 40 m
Área de muestra: 240 m2
N= 28 Número total de la muestra
S= 10 Desviación estandar; ASTM D6433, inciso (7.5.2) (P. asfalto)
e= 0.05 Error aceptable; ASTM D6433, inciso (7.5.2)
ASTM D6433, inciso (7.5.2)
n= 10
Se obtiene 28 Unidades de muestra
De las cuales 10 serán evaluadas
b) Selección de las unidades de muestreo
 ASTM D6433, inciso (7.5.3)
i= 2.65625
Por lo tanto el intervalo de muestreo será de: 
i= 2
c) Esquema del pavimento para el muestreo
00+00 00+40 00+80 00+120 00+160 00+200 00+240
00+280 00+320 00+360 00+400 00+440 00+480 00+520
00+560 00+600 00+640 00+680 00+720 00+760 00+800
00+840 00+880 00+920 00+960 01+000 01+040 01+100
ASTM D6433, Inciso (2.1.7) menciona que el area de muestreo es: 225 +_ 90 m2
Tramo a estudiar: 




NOMBRE DE LA VÍA: Av. Integración
PROGRESIVA INICIAL (km): 00+00.00
PROGRESIVA FINAL (km): 00+40.00
ANCHO DE LA VÍA (m) 6
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 240









9 DN m G








18 HN m2 H
19 DAG m2
L(m) A(m) Und
A 1 L m2 8.53 3.15 26.87 26.87
B 9 M m 11.21 11.21
C 9 M m 22.17 22.17
D 12 L m2 40 0.83 33.20
D 12 L m2 40 0.83 33.20
D 12 L m2 40 0.83 33.20
D 12 L m2 40 0.83 33.20
E 13 L Und 1 1.00
F 13 L Und 1 1.00
G 13 L Und 1 1.00
H 13 L Und 1 1.00
I 19 L m2 2.94 0.52 1.53










Grieta de reflexión de junta
Desnivel Carril/Berma






















NOMBRE DE LA VÍA: Av. Integración
PROGRESIVA INICIAL (Km): 00+00.00
PROGRESIVA FINAL (Km): 00+40.00
ANCHO DE LA VÍA (m): 6
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 240
N° Cod. Und.
1 PC m2 Baja Low L
2 EX m2 Media Medium M




7 GB m CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIENTO
8 GR m CLASIFICACIÓN
9 DN m 85 100 Excelente
10 GLT m 70 85 Muy Bueno
11 PA m2 55 70 Bueno
12 PU m2 40 55 Regular
13 HUE und 25 40 Malo






PC L m2 26.87 26.87 11.20 33.94
DN M m 11.21 22.17 33.38 13.91 9.82
PU L m2 33.20 33.20 33.20 33.20 132.80 55.33 12.76
HUE L Und 1.00 1.00 1.00 1.00 4.00 1.67 26.10
DAG L m2 1.53 5.40 6.93 2.89 2.66
TOTAL 85.28
Número de valores deducidos mayor a 2 (q) 5
Valor deducido mas alto (HVDi) 33.94
Número máximo de valores deducidos (mi) 7
CÁLCULO DEL VALOR DEDUCIDO CORREGIDO
N° VDT q VDC
1 33.94 26.10 12.76 9.82 2.66 85.28 5 43.64
2 33.94 26.1 12.76 9.82 2 84.62 4 47.77
3 33.94 26.1 12.76 2 2 76.8 3 48.58
4 33.94 26.1 2 2 2 66.04 2 48.23
5 33.94 2 2 2 2 41.94 1 41.94
48.58
ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL PAVIMENTO (PCI): PCI= 51.42 100 -(Máx VDC o Total VD)
CONDICIÓN DEL PAVIMENTO: REGULAR
CLASIFICACIÓN DE SEVERIDAD
PCI
EVALUACIÓN SUERFICIAL DE PAVIMENTOS FLEXIBLES
MÉTODO PCI (PAVIMENT CONDITION INDEX)













Grieta de reflexión de junta
Desnivel Carril/Berma
Grietas  Longitudinales y Transversales













  = 1 +
 
  
 (1  −     )
NOMBRE DE LA VÍA: Av. Integración
PROGRESIVA INICIAL (km): 00+120.00
PROGRESIVA FINAL (km): 00+160.00
ANCHO DE LA VÍA (m) 6
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 240





















A 1 L m2 24.17 5.03 121.58 121.58
B 9 M m 33.47 33.47 33.47
C 12 L m2 40 0.42 16.80
C 12 L m2 40 0.38 15.20
Desplazamiento
32.00
Grietas  Longitudinales y Transversales

























NOMBRE DE LA VÍA: Av. Integración
PROGRESIVA INICIAL (Km): 00+120.00
PROGRESIVA FINAL (Km): 00+160.00
ANCHO DE LA VÍA (m): 6
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 240
N° Cod. Und.
1 PC m2 Baja Low L
2 EX m2 Media Medium M




7 GB m CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIENTO
8 GR m CLASIFICACIÓN
9 DN m 85 100 Excelente
10 GLT m 70 85 Muy Bueno
11 PA m2 55 70 Bueno
12 PU m2 40 55 Regular
13 HUE und 25 40 Malo






PC L m2 121.58 121.58 50.66 52.55
DN M m 33.47 33.47 13.95 9.84
PU L m2 16.80 15.20 32.00 13.33 4.5
TOTAL 66.89
Número de valores deducidos mayor a 2 (q) 3
Valor deducido mas alto (HVDi) 52.55
Número máximo de valores deducidos (mi) 5
CÁLCULO DEL VALOR DEDUCIDO CORREGIDO
N° VDT q VDC
1 52.55 9.84 4.5 66.89 3 42.48
2 52.55 9.84 2 64.39 2 47.07
3 52.55 2 2 56.55 1 56.55
47.07
ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL PAVIMENTO (PCI): PCI= 52.93 100 -(Máx VDC o Total VD)
CONDICIÓN DEL PAVIMENTO: Regular
CLASIFICACIÓN DE SEVERIDAD
PCI
EVALUACIÓN SUERFICIAL DE PAVIMENTOS FLEXIBLES
MÉTODO PCI (PAVIMENT CONDITION INDEX)










Grieta de reflexión de junta
Desnivel Carril/Berma

















  = 1 + (1  −  )
NOMBRE DE LA VÍA: Av. Integración
PROGRESIVA INICIAL (km): 00+240.00
PROGRESIVA FINAL (km): 00+180.00
ANCHO DE LA VÍA (m) 6
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 240





















A 1 L m2 33.41 4.21 140.66 140.66
B 9 M m 10.27 10.27 10.27
C 12 L m2 40 0.63 25.20
C 12 L m2 40 0.57 22.80
C 12 L m2 40 0.51 20.40
C 12 L m2 40 0.59 23.60
Desplazamiento
92.00
Grietas  Longitudinales y Transversales































NOMBRE DE LA VÍA: Av. Integración
PROGRESIVA INICIAL (Km): 00+240.00
PROGRESIVA FINAL (Km): 00+280.00
ANCHO DE LA VÍA (m): 6
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 240
N° Cod. Und.
1 PC m2 Baja Low L
2 EX m2 Media Medium M




7 GB m CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIENTO
8 GR m CLASIFICACIÓN
9 DN m 85 100 Excelente
10 GLT m 70 85 Muy Bueno
11 PA m2 55 70 Bueno
12 PU m2 40 55 Regular
13 HUE und 25 40 Malo






PC L m2 140.66 140.66 58.61 54.38
DN M m2 10.27 10.27 4.28 5.04
PU L m2 25.20 22.80 20.40 23.60 92.00 38.33 9.8
TOTAL 69.22
Número de valores deducidos mayor a 2 (q) 3
Valor deducido mas alto (HVDi) 54.38
Número máximo de valores deducidos (mi) 5
CÁLCULO DEL VALOR DEDUCIDO CORREGIDO
N° VDT q VDC
1 54.38 9.8 5.04 69.22 3 43.99
2 54.38 9.8 2 66.18 2 48.33
3 54.38 2 2 58.38 1 58.38
58.38
ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL PAVIMENTO (PCI): PCI= 41.62 100 -(Máx VDC o Total VD)
CONDICIÓN DEL PAVIMENTO: REGULAR
CLASIFICACIÓN DE SEVERIDAD
PCI
EVALUACIÓN SUERFICIAL DE PAVIMENTOS FLEXIBLES
MÉTODO PCI (PAVIMENT CONDITION INDEX)










Grieta de reflexión de junta
Desnivel Carril/Berma

















  = 1 +
 
  
 (1  −     )
NOMBRE DE LA VÍA: Av. Integración
PROGRESIVA INICIAL (km): 00+360.00
PROGRESIVA FINAL (km): 00+400.00
ANCHO DE LA VÍA (m) 6
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 240
N° Cod. Und.




















A 1 L m2 22.34 4.52 100.98 100.98
B 12 L m2 40 0.71 28.40
B 12 L m2 40 0.68 27.20
B 12 L m2 40 0.64 25.60
Grietas  Longitudinales y Transversales


























NOMBRE DE LA VÍA: Av. Integración
PROGRESIVA INICIAL (Km): 00+360.00
PROGRESIVA FINAL (Km): 00+400.00
ANCHO DE LA VÍA (m): 6
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 240
N° Cod. Und.
1 PC m2 Baja Low L
2 EX m2 Media Medium M




7 GB m CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIENTO
8 GR m CLASIFICACIÓN
9 DN m 85 100 Excelente
10 GLT m 70 85 Muy Bueno
11 PA m2 55 70 Bueno
12 PU m2 40 55 Regular
13 HUE und 25 40 Malo






PC L m2 100.98 100.98 42.07 50.1
PU L m2 28.40 27.20 25.60 81.20 33.83 8.99
TOTAL 59.09
Número de valores deducidos mayor a 2 (q) 2
Valor deducido mas alto (HVDi) 50.1
Número máximo de valores deducidos (mi) 6
CÁLCULO DEL VALOR DEDUCIDO CORREGIDO
N° VDT q VDC
1 50.1 8.99 59.09 2 43.36
2 50.1 2 52.1 1 52.1
52.1
ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL PAVIMENTO (PCI): PCI= 47.9 100 -(Máx VDC o Total VD)
CONDICIÓN DEL PAVIMENTO: REGULAR
CLASIFICACIÓN DE SEVERIDAD
PCI
EVALUACIÓN SUERFICIAL DE PAVIMENTOS FLEXIBLES
MÉTODO PCI (PAVIMENT CONDITION INDEX)










Grieta de reflexión de junta
Desnivel Carril/Berma

















  = 1 +  (1  −  )
NOMBRE DE LA VÍA: Av. Integración
PROGRESIVA INICIAL (km): 00+480.00
PROGRESIVA FINAL (km): 00+520.00
ANCHO DE LA VÍA (m) 6
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 240





















A 1 L m2 20.34 3.19 64.88 64.88
B 9 L m 8.67 8.67 8.67
C 12 L m2 40 0.75 30.00
C 12 L m2 40 0.48 19.20
C 12 L m2 40 0.65 26.00
C 12 L m2 40 0.62 24.80
D 19 L m2 3.47 2.31 8.02 8.02









Grieta de reflexión de junta
Desnivel Carril/Berma
















NOMBRE DE LA VÍA: Av. Integración
PROGRESIVA INICIAL (Km): 00+480.00
PROGRESIVA FINAL (Km): 00+520.00
ANCHO DE LA VÍA (m): 6
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 240
N° Cod. Und.
1 PC m2 Baja Low L
2 EX m2 Media Medium M




7 GB m CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIENTO
8 GR m CLASIFICACIÓN
9 DN m 85 100 Excelente
10 GLT m 70 85 Muy Bueno
11 PA m2 55 70 Bueno
12 PU m2 40 55 Regular
13 HUE und 25 40 Malo






PC L m2 64.88 64.88 27.04 44.39
DN L m 8.67 8.67 3.61 2.38
PU L m2 30.00 19.20 26.00 24.80 100.00 41.67 10.38
DAG L m2 8.02 8.02 3.34 2.8
TOTAL 59.95
Número de valores deducidos mayor a 2 (q) 4
Valor deducido mas alto (HVDi) 44.39
Número máximo de valores deducidos (mi) 6
CÁLCULO DEL VALOR DEDUCIDO CORREGIDO
N° VDT q VDC
1 44.39 10.38 2.8 2.38 59.95 4 32.97
2 44.39 10.38 2.8 2 59.57 3 37.7
3 44.39 10.38 2 2 58.77 2 43.14
4 44.39 2 2 2 50.39 1 50.39
50.39
ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL PAVIMENTO (PCI): PCI= 49.61 100 -(Máx VDC o Total VD)
CONDICIÓN DEL PAVIMENTO: REGULAR
CLASIFICACIÓN DE SEVERIDAD
PCI
EVALUACIÓN SUERFICIAL DE PAVIMENTOS FLEXIBLES
MÉTODO PCI (PAVIMENT CONDITION INDEX)










Grieta de reflexión de junta
Desnivel Carril/Berma

















  = 1 + (1  −  )
NOMBRE DE LA VÍA: Av. Integración
PROGRESIVA INICIAL (km): 00+600.00
PROGRESIVA FINAL (km): 00+640.00
ANCHO DE LA VÍA (m) 6
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 240
N° Cod. Und.




















A 1 L m2 27.41 4.08 111.83 111.83
B 12 L m2 40 0.75 30.00
B 12 L m2 40 0.78 31.20
C 19 L m2 32.71 2.81 91.92 91.92
D 19 M m2 10.51 2.09 21.97 21.97
Grietas  Longitudinales y Transversales






























NOMBRE DE LA VÍA: Av. Integración
PROGRESIVA INICIAL (Km): 00+600.00
PROGRESIVA FINAL (Km): 00+640.00
ANCHO DE LA VÍA (m): 6
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 240
N° Cod. Und.
1 PC m2 Baja Low L
2 EX m2 Media Medium M




7 GB m CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIENTO
8 GR m CLASIFICACIÓN
9 DN m 85 100 Excelente
10 GLT m 70 85 Muy Bueno
11 PA m2 55 70 Bueno
12 PU m2 40 55 Regular
13 HUE und 25 40 Malo






PC L m2 111.83 111.83 46.60 51.41
PU L m2 30.00 31.20 61.20 25.50 7.49
DAG L m2 91.92 91.92 38.30 11.16
DAG M m2 21.97 21.97 9.15 18.07
TOTAL 88.13
Número de valores deducidos mayor a 2 (q) 4
Valor deducido mas alto (HVDi) 51.41
Número máximo de valores deducidos (mi) 5
CÁLCULO DEL VALOR DEDUCIDO CORREGIDO
N° VDT q VDC
1 51.41 18.07 11.16 7.49 88.13 4 49.88
2 51.41 18.07 11.16 2 82.64 3 52.22
3 51.41 18.07 2 2 73.48 2 53.44
4 51.41 2 2 2 57.41 1 57.41
57.41
ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL PAVIMENTO (PCI): PCI= 42.59 100 -(Máx VDC o Total VD)
CONDICIÓN DEL PAVIMENTO: REGULAR
CLASIFICACIÓN DE SEVERIDAD
PCI
EVALUACIÓN SUERFICIAL DE PAVIMENTOS FLEXIBLES
MÉTODO PCI (PAVIMENT CONDITION INDEX)










Grieta de reflexión de junta
Desnivel Carril/Berma

















  = 1 +
 
  
 (1  −     )
NOMBRE DE LA VÍA: Av. Integración
PROGRESIVA INICIAL (km): 00+720.00
PROGRESIVA FINAL (km): 00+760.00
ANCHO DE LA VÍA (m) 6
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 240





















A 1 L m2 31.21 4.67 145.75 145.75
B 4 L m2 1.13 0.98 1.11 1.11
C 12 m2 40 0.84 33.60 33.60
D 19 L m2 8.32 3.15 26.21 26.21
Grietas  Longitudinales y Transversales






























NOMBRE DE LA VÍA: Av. Integración
PROGRESIVA INICIAL (Km): 00+720.00
PROGRESIVA FINAL (Km): 00+760.00
ANCHO DE LA VÍA (m): 6
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 240
N° Cod. Und.
1 PC m2 Baja Low L
2 EX m2 Media Medium M




7 GB m CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIENTO
8 GR m CLASIFICACIÓN
9 DN m 85 100 Excelente
10 GLT m 70 85 Muy Bueno
11 PA m2 55 70 Bueno
12 PU m2 40 55 Regular
13 HUE und 25 40 Malo






PC L m2 145.75 145.75 60.73 54.84
ABH L m2 1.11 1.11 0.46 1.32
PU m2 33.60 33.60 14.00 4.7
DAG L m2 26.21 26.21 10.92 4.91
TOTAL 65.77
Número de valores deducidos mayor a 2 (q) 3
Valor deducido mas alto (HVDi) 54.84
Número máximo de valores deducidos (mi) 5
CÁLCULO DEL VALOR DEDUCIDO CORREGIDO
N° VDT q VDC
1 54.84 4.91 4.7 64.45 3 40.89
2 54.84 4.91 2 61.75 2 45.23
3 54.84 2 2 58.84 1 58.84
58.84
ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL PAVIMENTO (PCI): PCI= 41.16 100 -(Máx VDC o Total VD)
CONDICIÓN DEL PAVIMENTO: REGULAR
EVALUACIÓN SUERFICIAL DE PAVIMENTOS FLEXIBLES
MÉTODO PCI (PAVIMENT CONDITION INDEX)












Grieta de reflexión de junta
Desnivel Carril/Berma

















  = 1 +
 
  
 (1  −     )
NOMBRE DE LA VÍA: Av. Integración
PROGRESIVA INICIAL (km): 00+840.00
PROGRESIVA FINAL (km): 00+880.00
ANCHO DE LA VÍA (m) 6
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 240





















A 1 L m2 23.47 3.41 80.03 80.03
B 12 m2 40 0.81 32.40
B 12 m2 40 0.76 30.40
C 19 L m2 15.84 2.24 35.48 35.48
Grietas  Longitudinales y Transversales


























NOMBRE DE LA VÍA: Calle 2 Av. Integración
PROGRESIVA INICIAL (Km): 00+840.00
PROGRESIVA FINAL (Km): 00+880.00
ANCHO DE LA VÍA (m): 6
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 240
N° Cod. Und.
1 PC m2 Baja Low L
2 EX m2 Media Medium M




7 GB m CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIENTO
8 GR m CLASIFICACIÓN
9 DN m 85 100 Excelente
10 GLT m 70 85 Muy Bueno
11 PA m2 55 70 Bueno
12 PU m2 40 55 Regular
13 HUE und 25 40 Malo






PC L m2 80.03 80.03 33.35 47.11
PU m2 32.40 30.40 62.80 26.17 7.65
DAG L m2 35.48 35.48 14.78 6.23
TOTAL 60.99
Número de valores deducidos mayor a 2 (q) 3
Valor deducido mas alto (HVDi) 47.11
Número máximo de valores deducidos (mi) 6
CÁLCULO DEL VALOR DEDUCIDO CORREGIDO
N° VDT q VDC
1 47.11 7.65 6.23 60.99 3 38.64
2 47.11 7.65 2 56.76 2 41.73
3 47.11 2 2 51.11 1 51.11
51.11
ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL PAVIMENTO (PCI): PCI= 48.89 100 -(Máx VDC o Total VD)
CONDICIÓN DEL PAVIMENTO: REGULAR
CLASIFICACIÓN DE SEVERIDAD
PCI
EVALUACIÓN SUERFICIAL DE PAVIMENTOS FLEXIBLES
MÉTODO PCI (PAVIMENT CONDITION INDEX)










Grieta de reflexión de junta
Desnivel Carril/Berma

















  = 1+  (1  −  )
NOMBRE DE LA VÍA: Av. Integración
PROGRESIVA INICIAL (km): 00+960.00
PROGRESIVA FINAL (km): 01+000.00
ANCHO DE LA VÍA (m) 6
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 240
N° Cod. Und.




















A 1 L m2 17.46 3.24 56.57 56.57
B 9 M m 29.51 29.51 29.51
C 12 m2 40 0.81 32.40
C 12 m2 40 0.74 29.60
D 19 L m2 16.23 2.34 37.98 37.98
Grietas  Longitudinales y Transversales































NOMBRE DE LA VÍA: Av. Integración
PROGRESIVA INICIAL (Km): 00+960.00
PROGRESIVA FINAL (Km): 01+000.00
ANCHO DE LA VÍA (m): 6
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 240
N° Cod. Und.
1 PC m2 Baja Low L
2 EX m2 Media Medium M




7 GB m CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIENTO
8 GR m CLASIFICACIÓN
9 DN m 85 100 Excelente
10 GLT m 70 85 Muy Bueno
11 PA m2 55 70 Bueno
12 PU m2 40 55 Regular
13 HUE und 25 40 Malo






PC L m2 56.57 56.57 23.57 42.62
DN M m 29.51 29.51 12.30 9.03
PU m2 32.40 29.60 62.00 25.83 7.55
DAG L m2 37.98 37.98 15.82 6.58
TOTAL 65.78
Número de valores deducidos mayor a 2 (q) 4
Valor deducido mas alto (HVDi) 42.62
Número máximo de valores deducidos (mi) 6
CÁLCULO DEL VALOR DEDUCIDO CORREGIDO
N° VDT q VDC
1 42.62 9.03 7.55 6.58 65.78 4 36.47
2 42.62 9.03 7.55 2 61.20 3 38.78
3 42.62 9.03 2 2 55.65 2 40.96
4 42.62 2 2 2 48.62 1 48.62
48.62
ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL PAVIMENTO (PCI): PCI= 51.38 100 -(Máx VDC o Total VD)
CONDICIÓN DEL PAVIMENTO: REGULAR
CLASIFICACIÓN DE SEVERIDAD
PCI
EVALUACIÓN SUERFICIAL DE PAVIMENTOS FLEXIBLES
MÉTODO PCI (PAVIMENT CONDITION INDEX)










Grieta de reflexión de junta
Desnivel Carril/Berma

















  = 1 +
 
  
 (1  −     )
NOMBRE DE LA VÍA: Av. Integración
PROGRESIVA INICIAL (km): 01+040.00
PROGRESIVA FINAL (km): 01+100.00
ANCHO DE LA VÍA (m) 6
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 240





















A 1 L m2 15.3 2.87 43.91 43.91
B 9 L m 24.32 24.32 24.32
C 12 m2 21.25 0.75 15.94
C 12 m2 19.63 0.69 13.54
D 19 L m2 14.95 1.87 27.96 27.96
Grietas  Longitudinales y Transversales


























NOMBRE DE LA VÍA: Av. Integración
PROGRESIVA INICIAL (Km): 01+040.00
PROGRESIVA FINAL (Km): 01+100.00
ANCHO DE LA VÍA (m): 6
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 240
N° Cod. Und.
1 PC m2 Baja Low L
2 EX m2 Media Medium M




7 GB m CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIENTO
8 GR m CLASIFICACIÓN
9 DN m 85 100 Excelente
10 GLT m 70 85 Muy Bueno
11 PA m2 55 70 Bueno
12 PU m2 40 55 Regular
13 HUE und 25 40 Malo






PC L m2 43.91 43.91 18.30 39.47
DN L m 24.32 24.32 10.13 4.34
PU m2 15.94 13.54 29.48 12.28 4.18
DAG L m2 27.96 27.96 11.65 5.16
TOTAL 53.15
Número de valores deducidos mayor a 2 (q) 4
Valor deducido mas alto (HVDi) 39.47
Número máximo de valores deducidos (mi) 7
CÁLCULO DEL VALOR DEDUCIDO CORREGIDO
N° VDT q VDC
1 39.47 5.16 4.34 4.18 53.15 4 28.21
2 39.47 5.16 4.34 2 50.97 3 31.68
3 39.47 5.16 2 2 48.63 2 36.04
4 39.47 2 2 2 45.47 1 45.47
45.47
ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL PAVIMENTO (PCI): PCI= 54.53 100 -(Máx VDC o Total VD)
CONDICIÓN DEL PAVIMENTO: REGULAR
EVALUACIÓN SUERFICIAL DE PAVIMENTOS FLEXIBLES
MÉTODO PCI (PAVIMENT CONDITION INDEX)












Grieta de reflexión de junta
Desnivel Carril/Berma

















  = 1 + (1  −  )
 MEMORIA DE CÁLCULO DEL ÍNDICE DE 
CONDICIÓN DEL PAVIMENTO DE LA AV. 
ALCATRACES 
a) Muestreo y unidades de muestreo
Máximo: 315 m2
Mínimo: 135 m2
Av. Alcatraces:  0+000.00   1+200.00
1200 m
Ancho de calzada: 6 m
Longitud de muestra: 40 m
Área de muestra: 240 m2
N= 30 Número total de la muestra
S= 10 Desviación estandar; ASTM D6433, inciso (7.5.2) (P. asfalto)
e= 0.05 Error aceptable; ASTM D6433, inciso (7.5.2)
ASTM D6433, inciso (7.5.2)
n= 11
Se obtiene 30 Unidades de muestra
De las cuales 11 serán evaluadas
b) Selección de las unidades de muestreo
 ASTM D6433, inciso (7.5.3)
i= 2.8125
Por lo tanto el intervalo de muestreo será de: 
i= 2
c) Esquema del pavimento para el muestreo
00+00 00+40 00+80 00+120 00+160 00+200 00+240
00+280 00+320 00+360 00+400 00+440 00+480 00+520
00+560 00+600 00+640 00+680 00+720 00+760 00+800
00+840 00+880 00+920 00+960 01+000 01+040 01+080
01+120 01+160 01+200
MUESTREO 
ASTM D6433, Inciso (2.1.7) menciona que el area de muestreo es: 225 +_ 90 m2
Tramo a estudiar: 
Longitud de la vía: 
Intervalo de muestreo
Intervalo de muestreo
NOMBRE DE LA VÍA: Av. Alcatraces
PROGRESIVA INICIAL (km): 00+0.00
PROGRESIVA FINAL (km): 00+40.00
ANCHO DE LA VÍA (m) 6
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 240







7 GB m D E
8 GR m




13 HUE und F
14 CVF m2






A 1 L m2 18.41 3.04 55.97 55.97
B 11 L m2 4.21 2.05 8.63 8.63
C 11 M m2 8.46 2.67 22.59 22.59
D 12 m2 17.62 0.74 13.04
D 12 m2 15.64 0.84 13.14
E 19 L m2 14.29 2.57 36.73 36.73
F 19 M m2 8.75 1.76 15.40 15.40
26.18
TOTAL






















Grieta de reflexión de junta
Desnivel Carril/Berma
Grietas  Longitudinales y Transversales
NOMBRE DE LA VÍA: Av. Alcatraces
PROGRESIVA INICIAL (Km): 00+0.00
PROGRESIVA FINAL (Km): 00+40.00
ANCHO DE LA VÍA (m): 6
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 240
N° Cod. Und.
1 PC m2
2 EX m2 Baja Low L
3 BLO m2 Media Medium M




8 GR m CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIENTO
9 DN m CLASIFICACIÓN
10 GLT m 85 100 Excelente
11 PA m2 70 85 Muy Bueno
12 PU m2 55 70 Bueno
13 HUE und 40 55 Regular
14 CVF m2 25 40 Malo





PC L m2 55.97 55.97 23.32 42.49
PA L m2 8.63 8.63 3.60 7.44
PA M m2 22.59 22.59 9.41 30.62
PU m2 13.04 13.14 26.18 10.91 3.77
DAG L m2 36.73 36.73 15.30 6.40
DAG M m2 15.40 15.40 6.42 15.00
TOTAL 105.72
Número de valores deducidos mayor a 2 (q) 6
Valor deducido mas alto (HVDi) 42.49
Número máximo de valores deducidos (mi) 6
CÁLCULO DEL VALOR DEDUCIDO CORREGIDO
N° VDT q VDC
1 42.49 30.62 15.00 7.44 6.40 3.77 105.72 6 51.86
2 42.49 30.62 15.00 7.44 6.40 2 103.95 5 53.98
3 42.49 30.62 15.00 7.44 2 2 99.55 4 56.73
4 42.49 30.62 15.00 2 2 2 94.11 3 59.47
5 42.49 30.62 2 2 2 2 81.11 2 58.67
6 42.49 2 2 2 2 2 52.49 1 52.49
59.47
ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL PAVIMENTO (PCI): PCI= 40.53 100 -(Máx VDC o Total VD)
CONDICIÓN DEL PAVIMENTO: REGULAR
CLASIFICACIÓN DE SEVERIDAD
PCI
EVALUACIÓN SUERFICIAL DE PAVIMENTOS FLEXIBLES
MÉTODO PCI (PAVIMENT CONDITION INDEX)





















Grieta de reflexión de junta
Desnivel Carril/Berma






  = 1 + (1  −  )
NOMBRE DE LA VÍA: Av. Alcatraces
PROGRESIVA INICIAL (km): 00+120.00
PROGRESIVA FINAL (km): 00+160.00
ANCHO DE LA VÍA (m) 6
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 240
N° Cod. Und.




















A 1 L m2 28.25 4.83 136.45 136.45
B 12 L m2 15.43 0.76 11.73
B 12 L m2 14.51 0.83 12.04













Cruce de vía férrea
Ahuellamiento 
Desplazamiento
Grietas  Longitudinales y Transversales









Grieta de reflexión de junta
Desnivel Carril/Berma
NOMBRE DE LA VÍA: Av. Alcatraces
PROGRESIVA INICIAL (Km): 00+120.00
PROGRESIVA FINAL (Km): 00+160.00
ANCHO DE LA VÍA (m): 6
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 240
N° Cod. Und.
1 PC m2 Baja Low L
2 EX m2 Media Medium M




7 GB m CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIENTO
8 GR m CLASIFICACIÓN
9 DN m 85 100 Excelente
10 GLT m 70 85 Muy Bueno
11 PA m2 55 70 Bueno
12 PU m2 40 55 Regular
13 HUE und 25 40 Malo






PC L m2 136.45 136.45 56.85 53.98
PU m2 11.73 12.04 23.77 9.90 7.18
DAG L m2 32.23 32.23 13.43 5.77
TOTAL 66.93
Número de valores deducidos mayor a 2 (q) 3
Valor deducido mas alto (HVDi) 53.98
Número máximo de valores deducidos (mi) 5
CÁLCULO DEL VALOR DEDUCIDO CORREGIDO
N° VDT q VDC
1 53.98 7.18 5.77 66.93 3 42.5
2 53.98 7.18 2 63.16 2 46.21
3 53.98 2 2 57.98 1 57.98
57.98
ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL PAVIMENTO (PCI): PCI= 42.02 100 -(Máx VDC o Total VD)
CONDICIÓN DEL PAVIMENTO: REGULAR
EVALUACIÓN SUERFICIAL DE PAVIMENTOS FLEXIBLES
MÉTODO PCI (PAVIMENT CONDITION INDEX)









FALLA SEVERIDAD UND CANTIDADES PARCIALES
Hinchamiento
Grieta de reflexión de junta PCI
Desnivel Carril/Berma
















  = 1 +  (1  −  )
NOMBRE DE LA VÍA: Av. Alcatraces
PROGRESIVA INICIAL (km): 00+240.00
PROGRESIVA FINAL (km): 00+180.00
ANCHO DE LA VÍA (m) 6
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 240
N° Cod. Und.




















A 1 L m2 19.61 4.56 89.42 89.42
B 12 m2 12.87 0.76 9.78
B 12 m2 10.54 0.79 8.33













Cruce de vía férrea
Ahuellamiento 
Desplazamiento
Grietas  Longitudinales y Transversales









Grieta de reflexión de junta
Desnivel Carril/Berma
NOMBRE DE LA VÍA: Av. Alcatraces
PROGRESIVA INICIAL (Km): 00+240.00
PROGRESIVA FINAL (Km): 00+280.00
ANCHO DE LA VÍA (m): 6
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 240
N° Cod. Und.
1 PC m2 Baja Low L
2 EX m2 Media Medium M




7 GB m CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIENTO
8 GR m CLASIFICACIÓN
9 DN m 85 100 Excelente
10 GLT m 70 85 Muy Bueno
11 PA m2 55 70 Bueno
12 PU m2 40 55 Regular
13 HUE und 25 40 Malo






PC L m2 89.42 89.42 37.26 48.51
PU m2 9.78 8.33 18.11 7.54 2.57
DAG L m2 32.08 32.08 13.36 5.74
TOTAL 56.82
Número de valores deducidos mayor a 2 (q) 3
Valor deducido mas alto (HVDi) 48.51
Número máximo de valores deducidos (mi) 6
CÁLCULO DEL VALOR DEDUCIDO CORREGIDO
N° VDT q VDC
1 48.51 5.74 2.57 56.82 3 35.77
2 48.51 5.74 2 56.25 2 41.38
3 48.51 2 2 52.51 1 52.51
52.51
ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL PAVIMENTO (PCI): PCI= 47.49 100 -(Máx VDC o Total VD)
CONDICIÓN DEL PAVIMENTO: REGULAR
EVALUACIÓN SUERFICIAL DE PAVIMENTOS FLEXIBLES
MÉTODO PCI (PAVIMENT CONDITION INDEX)









FALLA SEVERIDAD UND CANTIDADES PARCIALES
Hinchamiento
Grieta de reflexión de junta PCI
Desnivel Carril/Berma
















  = 1 + (1  −  )
NOMBRE DE LA VÍA: Av. Alcatraces
PROGRESIVA INICIAL (km): 00+360.00
PROGRESIVA FINAL (km): 00+400.00
ANCHO DE LA VÍA (m) 6
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 240
N° Cod. Und.
1 PC m2



















A 1 L m2 15.94 3.94 62.80 62.80
B 12 m2 38.41 0.53 20.36
B 12 m2 21.74 0.51 11.09













Cruce de vía férrea
Ahuellamiento 
Desplazamiento
Grietas  Longitudinales y Transversales









Grieta de reflexión de junta
Desnivel Carril/Berma
NOMBRE DE LA VÍA: Av. Alcatraces
PROGRESIVA INICIAL (Km): 00+360.00
PROGRESIVA FINAL (Km): 00+400.00
ANCHO DE LA VÍA (m): 6
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 240
N° Cod. Und.
1 PC m2 Baja Low L
2 EX m2 Media Medium M




7 GB m CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIENTO
8 GR m CLASIFICACIÓN
9 DN m 85 100 Excelente
10 GLT m 70 85 Muy Bueno
11 PA m2 55 70 Bueno
12 PU m2 40 55 Regular
13 HUE und 25 40 Malo






PC L m2 62.80 62.80 26.17 43.95
PU m2 20.36 11.09 31.44 13.10 4.43
DAG L m2 19.85 19.85 8.27 4.38
TOTAL 52.76
Número de valores deducidos mayor a 2 (q) 3
Valor deducido mas alto (HVDi) 43.95
Número máximo de valores deducidos (mi) 6
CÁLCULO DEL VALOR DEDUCIDO CORREGIDO
N° VDT q VDC
1 43.95 4.43 4.38 52.76 3 32.93
2 43.95 4.43 2 50.38 2 37.27
3 43.95 2 2 47.95 1 47.95
47.95
ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL PAVIMENTO (PCI): PCI= 52.05 100 -(Máx VDC o Total VD)
CONDICIÓN DEL PAVIMENTO: REGULAR
EVALUACIÓN SUERFICIAL DE PAVIMENTOS FLEXIBLES
ÍNDICE DE CONDICIÓN DE PAVIMENTOS EN VÍAS DE PAVIMENTO FLEXIBLE









FALLA SEVERIDAD UND CANTIDADES PARCIALES
Hinchamiento
Grieta de reflexión de junta PCI
Desnivel Carril/Berma
















  = 1 + (1  −  )
NOMBRE DE LA VÍA: Av. Alcatraces
PROGRESIVA INICIAL (km): 00+480.00
PROGRESIVA FINAL (km): 00+520.00
ANCHO DE LA VÍA (m) 6
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 240
N° Cod. Und.











12 PU m2 F
13 HUE und







A 1 L m2 18.64 4.21 78.47 78.47
B 12 m2 40 0.71 28.40
B 12 m2 40 0.68 27.20
C 13 L Und 1 1.00
D 13 L Und 1 1.00
E 13 L Und 1 1.00














Cruce de vía férrea
Ahuellamiento 
Desplazamiento
Grietas  Longitudinales y Transversales









Grieta de reflexión de junta
Desnivel Carril/Berma
NOMBRE DE LA VÍA: Av. Alcatraces
PROGRESIVA INICIAL (Km): 00+480.00
PROGRESIVA FINAL (Km): 00+520.00
ANCHO DE LA VÍA (m): 6
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 240
N° Cod. Und.
1 PC m2 Baja Low L
2 EX m2 Media Medium M




7 GB m CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIENTO
8 GR m CLASIFICACIÓN
9 DN m 85 100 Excelente
10 GLT m 70 85 Muy Bueno
11 PA m2 55 70 Bueno
12 PU m2 40 55 Regular
13 HUE und 25 40 Malo






PC L m2 78.47 78.47 32.70 46.87
PU m2 28.40 27.20 55.60 23.17 7.07
HUE L Und 1.00 1.00 1.00 3.00 1.25 21.53
DAG L m2 18.51 18.51 7.71 4.21
TOTAL 79.68
Número de valores deducidos mayor a 2 (q) 4
Valor deducido mas alto (HVDi) 46.87
Número máximo de valores deducidos (mi) 6
CÁLCULO DEL VALOR DEDUCIDO CORREGIDO
N° VDT q VDC
1 46.87 21.53 7.07 4.21 79.68 4 44.81
2 46.87 21.53 7.07 2 77.47 3 48.98
3 46.87 21.53 2 2 72.4 2 52.68
4 46.87 2 2 2 52.87 1 52.87
52.87
ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL PAVIMENTO (PCI): PCI= 47.13 100 -(Máx VDC o Total VD)
CONDICIÓN DEL PAVIMENTO: REGULAR
EVALUACIÓN SUERFICIAL DE PAVIMENTOS FLEXIBLES
MÉTODO PCI (PAVIMENT CONDITION INDEX)









FALLA SEVERIDAD UND CANTIDADES PARCIALES
Hinchamiento
Grieta de reflexión de junta PCI
Desnivel Carril/Berma
















  = 1 + (1  −  )
NOMBRE DE LA VÍA: Av. Alcatraces
PROGRESIVA INICIAL (km): 00+600.00
PROGRESIVA FINAL (km): 00+640.00
ANCHO DE LA VÍA (m) 6
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 240






6 DEP m2 C
7 GB m













A 1 L m2 16.72 3.67 61.36 61.36
B 13 H Und 1 1.00 1.00
C 15 L m2 8.15 0.32 2.61 2.61
D 15 M m2 11.57 2.17 25.11 25.11












Cruce de vía férrea
Ahuellamiento 
Desplazamiento
Grietas  Longitudinales y Transversales









Grieta de reflexión de junta
Desnivel Carril/Berma
NOMBRE DE LA VÍA: Av. Alcatraces
PROGRESIVA INICIAL (Km): 00+600.00
PROGRESIVA FINAL (Km): 00+640.00
ANCHO DE LA VÍA (m): 6
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 240
N° Cod. Und.
1 PC m2 Baja Low L
2 EX m2 Media Medium M




7 GB m CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIENTO
8 GR m CLASIFICACIÓN
9 DN m 85 100 Excelente
10 GLT m 70 85 Muy Bueno
11 PA m2 55 70 Bueno
12 PU m2 40 55 Regular
13 HUE und 25 40 Malo






PC L m2 61.36 61.36 25.57 43.64
HUE H Und 1.00 1.00 0.42 36.52
AHU L m2 2.61 2.61 1.09 8.45
AHU M m2 25.11 25.11 10.46 44.6
DAG M m2 41.13 41.13 17.14 23.5
TOTAL 156.71
Número de valores deducidos mayor a 2 (q) 5
Valor deducido mas alto (HVDi) 44.6
Número máximo de valores deducidos (mi) 6
CÁLCULO DEL VALOR DEDUCIDO CORREGIDO
N° VDT q VDC
1 44.6 43.64 36.52 23.5 8.45 156.71 5 79.36
2 44.6 43.64 36.52 23.5 2 150.26 4 82.1
3 44.6 43.64 36.52 2 2 128.76 3 77.82
4 44.6 43.64 2 2 2 94.24 2 66.97
5 44.6 2 2 2 2 52.6 1 52.6
82.1
ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL PAVIMENTO (PCI): PCI= 17.9 100 -(Máx VDC o Total VD)
CONDICIÓN DEL PAVIMENTO: MUY MALO
EVALUACIÓN SUERFICIAL DE PAVIMENTOS FLEXIBLES
MÉTODO PCI (PAVIMENT CONDITION INDEX)









FALLA SEVERIDAD UND CANTIDADES PARCIALES
Hinchamiento
Grieta de reflexión de junta PCI
Desnivel Carril/Berma
















  = 1 + (1  −  )
NOMBRE DE LA VÍA: Av. Alcatraces
PROGRESIVA INICIAL (km): 00+720.00
PROGRESIVA FINAL (km): 00+760.00
ANCHO DE LA VÍA (m) 6
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 240





















A 1 L m2 21.7 3.41 74.00 74.00
B 13 H Und 1 1.00
C 13 H Und 1 1.00
D 13 H Und 1 1.00
E 15 L m2 34.71 0.38 13.19 13.19













Cruce de vía férrea
Ahuellamiento 
Desplazamiento
Grietas  Longitudinales y Transversales









Grieta de reflexión de junta
Desnivel Carril/Berma
NOMBRE DE LA VÍA: Av. Alcatraces
PROGRESIVA INICIAL (Km): 00+720.00
PROGRESIVA FINAL (Km): 00+760.00
ANCHO DE LA VÍA (m): 6
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 240
N° Cod. Und.
1 PC m2 Baja Low L
2 EX m2 Media Medium M




7 GB m CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIENTO
8 GR m CLASIFICACIÓN
9 DN m 85 100 Excelente
10 GLT m 70 85 Muy Bueno
11 PA m2 55 70 Bueno
12 PU m2 40 55 Regular
13 HUE und 25 40 Malo






OC L m2 74.00 74.00 30.83 46.2
HUE H Und 1.00 1.00 1.00 3.00 1.25 55.28
AHU L m2 13.19 13.19 5.50 21.55
DAG M m2 35.60 35.60 14.83 22.04
TOTAL 145.07
Número de valores deducidos mayor a 2 (q) 4
Valor deducido mas alto (HVDi) 55.28
Número máximo de valores deducidos (mi) 5
CÁLCULO DEL VALOR DEDUCIDO CORREGIDO
N° VDT q VDC
1 55.28 46.2 22.04 21.55 145.07 4 80.03
2 55.28 46.2 22.04 2 125.52 3 76.04
3 55.28 46.2 2 2 105.48 2 73.74
4 55.28 2 2 2 61.28 1 61.28
80.03
ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL PAVIMENTO (PCI): PCI= 19.97 100 -(Máx VDC o Total VD)
CONDICIÓN DEL PAVIMENTO: MUY MALO
EVALUACIÓN SUERFICIAL DE PAVIMENTOS FLEXIBLES
MÉTODO PCI (PAVIMENT CONDITION INDEX)









FALLA SEVERIDAD UND CANTIDADES PARCIALES
Hinchamiento
Grieta de reflexión de junta PCI
Desnivel Carril/Berma
















  = 1 + (1  −  )
NOMBRE DE LA VÍA: Av. Alcatraces
PROGRESIVA INICIAL (km): 00+840.00
PROGRESIVA FINAL (km): 00+880.00
ANCHO DE LA VÍA (m) 6
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 240
N° Cod. Und.




















A 1 L m2 14.24 2.94 41.87 41.87
B 9 M m 21.64 21.64 21.64
C 13 H Und 1 1.00
D 13 H Und 1 1.00
E 13 H Und 1 1.00
















Grietas  Longitudinales y Transversales









Grieta de reflexión de junta
Desnivel Carril/Berma
DAÑO SEVERIDAD
NOMBRE DE LA VÍA: Av. Alcatraces
PROGRESIVA INICIAL (Km): 00+840.00
PROGRESIVA FINAL (Km): 00+880.00
ANCHO DE LA VÍA (m): 6
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 240
N° Cod. Und.
1 PC m2 Baja Low L
2 EX m2 Media Medium M




7 GB m CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIENTO
8 GR m CLASIFICACIÓN
9 DN m 85 100 Excelente
10 GLT m 70 85 Muy Bueno
11 PA m2 55 70 Bueno
12 PU m2 40 55 Regular
13 HUE und 25 40 Malo






PC L m2 41.87 41.87 17.44 38.8
DN M m 21.64 21.64 9.02 7.41
HUE H Und 1.00 1.00 1.00 3.00 1.25 55.28
DAG M m2 17.10 17.10 7.12 15.83
TOTAL 117.32
Número de valores deducidos mayor a 2 (q) 4
Valor deducido mas alto (HVDi) 55.28
Número máximo de valores deducidos (mi) 5
CÁLCULO DEL VALOR DEDUCIDO CORREGIDO
N° VDT q VDC
1 55.28 38.8 15.83 7.41 117.32 4 66.39
2 55.28 38.8 15.83 2 111.91 3 68.96
3 55.28 38.8 2 2 98.08 2 69.66
4 55.28 2 2 2 61.28 1 61.28
69.66
ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL PAVIMENTO (PCI): PCI= 30.34 100 -(Máx VDC o Total VD)
CONDICIÓN DEL PAVIMENTO: MALO
EVALUACIÓN SUERFICIAL DE PAVIMENTOS FLEXIBLES
MÉTODO PCI (PAVIMENT CONDITION INDEX)









FALLA SEVERIDAD UND CANTIDADES PARCIALES
Hinchamiento
Grieta de reflexión de junta PCI
Desnivel Carril/Berma
















  = 1 + (1  −  )
NOMBRE DE LA VÍA: Av. Alcatraces
PROGRESIVA INICIAL (km): 00+960.00
PROGRESIVA FINAL (km): 01+000.00
ANCHO DE LA VÍA (m) 6
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 240
N° Cod. Und.




















A 1 L m2 15.84 3.64 57.66 57.66
B 12 m2 40 0.46 18.40
B 12 m2 40 0.37 14.80
















Grietas  Longitudinales y Transversales









Grieta de reflexión de junta
Desnivel Carril/Berma
DAÑO SEVERIDAD
NOMBRE DE LA VÍA: Av. Alcatraces
PROGRESIVA INICIAL (Km): 00+960.00
PROGRESIVA FINAL (Km): 01+000.00
ANCHO DE LA VÍA (m): 6
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 240
N° Cod. Und.
1 PC m2 Baja Low L
2 EX m2 Media Medium M




7 GB m CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIENTO
8 GR m CLASIFICACIÓN
9 DN m 85 100 Excelente
10 GLT m 70 85 Muy Bueno
11 PA m2 55 70 Bueno
12 PU m2 40 55 Regular
13 HUE und 25 40 Malo






PC L m2 57.66 57.66 24.02 42.85
PU m2 18.40 14.80 33.20 13.83 4.65
DAG L m2 54.51 54.51 22.71 8.54
TOTAL 56.04
Número de valores deducidos mayor a 2 (q) 3
Valor deducido mas alto (HVDi) 42.85
Número máximo de valores deducidos (mi) 6
CÁLCULO DEL VALOR DEDUCIDO CORREGIDO
N° VDT q VDC
1 42.85 8.54 4.65 56.04 3 35.23
2 42.85 8.54 2 53.39 2 39.37
3 42.85 2 2 46.85 1 46.85
46.85
ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL PAVIMENTO (PCI): PCI= 53.15 100 -(Máx VDC o Total VD)
CONDICIÓN DEL PAVIMENTO: REGULAR
EVALUACIÓN SUERFICIAL DE PAVIMENTOS FLEXIBLES
MÉTODO PCI (PAVIMENT CONDITION INDEX)









FALLA SEVERIDAD UND CANTIDADES PARCIALES
Hinchamiento
Grieta de reflexión de junta PCI
Desnivel Carril/Berma
















  = 1 + (1  −  )
NOMBRE DE LA VÍA: Av. Alcatraces
PROGRESIVA INICIAL (km): 01+080.00
PROGRESIVA FINAL (km): 01+120.00
ANCHO DE LA VÍA (m) 6
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 240
N° Cod. Und.




















A 1 L m2 16.81 3.96 66.57 66.57
B 9 M m 12.57 12.57 12.57
C 13 m2 40 0.57 22.80
C 13 m2 40 0.75 30.00
















Grietas  Longitudinales y Transversales









Grieta de reflexión de junta
Desnivel Carril/Berma
DAÑO SEVERIDAD
NOMBRE DE LA VÍA: Av. Alcatraces
PROGRESIVA INICIAL (Km): 01+080.00
PROGRESIVA FINAL (Km): 01+120.00
ANCHO DE LA VÍA (m): 6
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 240
N° Cod. Und.
1 PC m2 Baja Low L
2 EX m2 Media Medium M




7 GB m CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIENTO
8 GR m CLASIFICACIÓN
9 DN m 85 100 Excelente
10 GLT m 70 85 Muy Bueno
11 PA m2 55 70 Bueno
12 PU m2 40 55 Regular
13 HUE und 25 40 Malo






PC L m2 66.57 66.57 27.74 44.75
DN M m 12.57 12.57 5.24 5.52
PU m2 22.80 30.00 52.80 22.00 6.86
DAG L m2 44.90 44.90 18.71 7.56
TOTAL 64.69
Número de valores deducidos mayor a 2 (q) 4
Valor deducido mas alto (HVDi) 44.75
Número máximo de valores deducidos (mi) 6
CÁLCULO DEL VALOR DEDUCIDO CORREGIDO
N° VDT q VDC
1 44.75 7.56 6.86 5.52 64.69 4 35.81
2 44.75 7.56 6.86 2 61.17 3 38.76
3 44.75 7.56 2 2 56.31 2 41.42
4 44.75 2 2 2 50.75 1 50.75
50.75
ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL PAVIMENTO (PCI): PCI= 49.25 100 -(Máx VDC o Total VD)
CONDICIÓN DEL PAVIMENTO: REGULAR
EVALUACIÓN SUERFICIAL DE PAVIMENTOS FLEXIBLES









FALLA SEVERIDAD UND CANTIDADES PARCIALES
Hinchamiento
Grieta de reflexión de junta PCI
Desnivel Carril/Berma
















ÍNDICE DE CONDICIÓN DE PAVIMENTOS EN VÍAS DE PAVIMENTO FLEXIBLE
  = 1 + (1  −  )
NOMBRE DE LA VÍA: Av. Alcatraces
PROGRESIVA INICIAL (km): 01+160.00
PROGRESIVA FINAL (km): 01+200.00
ANCHO DE LA VÍA (m) 6
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 240
N° Cod. Und.







8 GR m C
9 DN m











A 1 L m2 16.34 3.78 61.77 61.77
B 9 M m 7.98 7.98 7.98
C 12 m2 40 0.49 19.60
C 12 m2 40 0.91 36.40
















Grietas  Longitudinales y Transversales









Grieta de reflexión de junta
Desnivel Carril/Berma
DAÑO SEVERIDAD
NOMBRE DE LA VÍA: Av. Alcatraces
PROGRESIVA INICIAL (Km): 01+160.00
PROGRESIVA FINAL (Km): 01+200.00
ANCHO DE LA VÍA (m): 6
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 240
N° Cod. Und.
1 PC m2 Baja Low L
2 EX m2 Media Medium M




7 GB m CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIENTO
8 GR m CLASIFICACIÓN
9 DN m 85 100 Excelente
10 GLT m 70 85 Muy Bueno
11 PA m2 55 70 Bueno
12 PU m2 40 55 Regular
13 HUE und 25 40 Malo






PC L m2 61.77 61.77 25.74 43.73
DN M m 7.98 7.98 3.33 4.57
PU m2 19.60 36.40 56.00 23.33 7.1
DAG L m2 18.61 18.61 7.75 4.23
TOTAL 59.63
Número de valores deducidos mayor a 2 (q) 4
Valor deducido mas alto (HVDi) 43.73
Número máximo de valores deducidos (mi) 6
CÁLCULO DEL VALOR DEDUCIDO CORREGIDO
N° VDT q VDC
1 43.73 7.1 4.23 4.57 59.63 4 32.74
2 43.73 7.1 4.23 2 57.06 3 35.94
3 43.73 7.1 2 2 54.83 2 40.38
4 43.73 2 2 2 49.73 1 49.73
49.73
ÍNDICE DE CONDICIÓN DEL PAVIMENTO (PCI): PCI= 50.27 100 -(Máx VDC o Total VD)
CONDICIÓN DEL PAVIMENTO: REGULAR
EVALUACIÓN SUERFICIAL DE PAVIMENTOS FLEXIBLES
MÉTODO PCI (PAVIMENT CONDITION INDEX)









FALLA SEVERIDAD UND CANTIDADES PARCIALES
Hinchamiento
Grieta de reflexión de junta PCI
Desnivel Carril/Berma
















  = 1 + (1  −  )
 CURVA DE VALOR DEDUCIDO PARA CADA 




















CURVAS DE VALOR DEDUCIDO 
CORREGIDO (VDC) 

MEMORIA DE CÁLCULO DEL ESTUDIO DE 
TRÁFICO DE LA CALLE 2 
CONTEO DE TRÁFICO DIA LUNES 


























36 37 41 45
SEMITRAILER 0 0 0 0
CAMION 4E 0 0 0 0
CAMION 2E 0 0 0 0
CAMION 3E 0 0 0 0
MICROS 1 1 0 0
BUS 3E 0 0 0 0
BUS 2E 0 0 1 0
PICK UP
2 4 1 1
8
AUTOS 28 31 35 42
COMBIS 5 1 4 2






47 54 64 74
SEMITRAILER 0 0 0 0
CAMION 4E 0 0 0 0
CAMION 3E 0 0 0 0
CAMION 2E 0 0 0 0
BUS 3E 0 0 0 0
BUS 2E 1 0 0 1
MICROS 2 1 1 0
CAMIONETAS 
7 2 5 1
15
COMBIS 3 4 6 8
PICK UP
























0 0 0 0
0
CAMION 4E




















AUTOS 38 54 47 71















SEMITRAILER 0 0 0 0
CAMION 4E





MICROS 2 2 1 0
BUS 3E 0 0 0 0
0 0 0 0
1 0 1 0
3






AUTOS 35 24 36


































35 22 43 43











0 0 0 0





















0 0 0 0
0 0 0CAMION 4E























VEHICULOS 7:10 A 8:10 8:10 A 9:10
23 24 32 14
CONTEO DE TRÁFICO DÍA JUEVES 





























48 44 32 33























4:30 A 5:30 5:30 A 6:30
VUELTA
JUEVES:
VEHICULOS 7:10 A 8:10 8:10 A 9:10





0 0CAMION 4E 0 0
0 0 0CAMION 3E 0





2 0 2MICROS 4







8:10 A 9:10 4:30 A 5:30 5:30 A 6:30
IDA 
JUEVES:
VEHICULOS 7:10 A 8:10















77 79 72 64
VEHICULOS 156 136
0 0SEMITRAILER 0 0
0CAMION 4E 0 0 0
0 0CAMION 3E 0 0
0CAMION 2E 0 0 0
0 0BUS 3E 0 0
BUS 2E 0 0 0 0
MICROS 4 2 3 1










7:10 A 8:10 8:10 A 9:10 4:30 A 5:30 5:30 A 6:30
IDA 
VIERNES:













61 43 47 42
VEHICULOS 118 101
51 5071 47
0 0SEMITRAILER 0 0
0CAMION 4E 0 0 0
0 0CAMION 3E 0 0
0
0 0BUS 3E 0 0
CAMION 2E 0 0 0













































44 48AUTOS 84 69
91 82 66 69
VEHICULOS 172 111
95 77 57 54
0SEMITRAILER 0 0 0
CAMION 4E 0 0 0 0
0CAMION 3E 0 0 0
CAMION 2E 0 0 0





4 7 3 20
1MICROS 2 0
COMBIS 3 4 5 3
SUMA




BUS 2E 0 0 0 0
VEHICULOS 173 135
0SEMITRAILER 0 0 0
CAMION 4E 0 0 0 0
0CAMION 3E 0 0 0
CAMION 2E 0 0 0 0
BUS 3E 0 0 0
0 0 0 0BUS 2E
0
MICROS 2 0 3 0
CAMIONETAS 
7 9 5




57 54AUTOS 79 68
SABADO:
SUMA
VEHICULOS 7:10 A 8:10 8:10 A 9:10 4:30 A 5:30
IDA 
5:30 A 6:30
CONTEO DE TRÁFICO DÍA DOMINGO 






























CAMION 4E 0 0 0 0
CAMION 2E
VEHICULOS 77 168
SEMITRAILER 0 0 0 0
33 44 75 93
CAMION 4E 0 0 0 0
CAMION 3E 0 0 0 0






















SEMITRAILER 0 0 0 0
























5:30 A 6:30VEHICULOS 7:10 A 8:10 8:10 A 9:10
COMBIS 33 33 22 30 31
503 418
CAMIONETAS 23 25 14 29 36 52 42
AUTOS 333 345 211 337 425
28 25
0
BUS 3E 0 0 0 0 0 0 0
BUS 2E 3 5 3 2 0
MICROS 6 12 12 12 19 8 2
total 398 420 262 410 511
0 0
SEMITRAILER 0 0 0 0 0 0 0
CAMION 4E 0 0 0 0 0
0 0
CAMION 3E 0 0
591 487 439.86






0 0 0 0 0
0 0 0
RESUMEN DE LA SEMANA
CAMION 2E 0 0
0
MEMORIA DE CÁLCULO DEL ESTUDIO DE 
TRÁFICO DE LA Av. INTEGRACIÓN 
CONTEO DE TRÁFICO DÍA LUNES 






























MAÑANA TARDE MAÑANA 






















































LUNES: MAÑANA MAÑANA TARDE TARDE 
SUMA
VEHICULOS 9:00 A 10:00 10:00 A 11:00 4:30 A 5:30 5:30 A 6:30
AUTOS
291PICK UP
COMBIS 8 14 7 16
132
CAMION 3E 0 2 1 3
CAMION 2E 2 6 3 4
BUS 3E 1 3 5 1
213 246 233
CAMIONETAS 
83 92 75 41
BUS 2E 2 7 4 8
MICROS 6 10 13 8
234 348 356 314
VEHICULOS 582 670
SEMITRAILER 0 0 0 0












MAÑANA TARDE TARDE 
SUMA




















344 397 326 311
2 2 3
CAMION 4E 0 1 2 0
3 4 0
CAMION 2E 4 2 2 5
VEHICULOS 741 637













MARTES: MAÑANA MAÑANA TARDE 
AUTOS 124 215 244
MICROS 5 13 14
BUS 3E 0 2
289
PICK UP
COMBIS 11 12 5 18
230
CAMIONETAS 
80 94 72 43
TARDE 
SUMA
VEHICULOS 7:10 A 8:10 8:10 A 9:10 4:30 A 5:30 5:30 A 6:30
CAMION 3E 2 1 1 3
5 2
CAMION 2E 3 4 5 4
8
BUS 2E 3 7 8 7
230 348 354 315
VEHICULOS 578 669
SEMITRAILER 0 0 0 0













MIERCOLES: MAÑANA MAÑANA TARDE 
AUTOS 240 274 207
MICROS 7 10 5
BUS 3E 0 2
306
PICK UP
COMBIS 8 17 11 15
187
CAMIONETAS 
65 78 84 79
TARDE 
SUMA
VEHICULOS 7:10 A 8:10 8:10 A 9:10 4:30 A 5:30 5:30 A 6:30
CAMION 3E 1 1 3 2
3 4
CAMION 2E 3 4 2 5
17
BUS 2E 4 9 3 4
330 397 321 314
VEHICULOS 727 635
SEMITRAILER 0 1 0 1













MIERCOLES: MAÑANA MAÑANA TARDE 
AUTOS 119 218 238
MICROS 6 10 13
BUS 3E 2 1
278
PICK UP
COMBIS 8 13 6 12
232
CAMIONETAS 
72 91 67 48
TARDE 
SUMA
VEHICULOS 7:10 A 8:10 8:10 A 9:10 4:30 A 5:30 5:30 A 6:30
CAMION 3E 0 4 1 4
6 2
CAMION 2E 3 6 5 6
9
BUS 2E 5 9 8 10
218 356 345 323
VEHICULOS 574 668
SEMITRAILER 1 1 0 0
CAMION 4E 2 3 1 0
CONTEO DE TRÁFICO DÍA JUEVES 













JUEVES: MAÑANA MAÑANA TARDE 
AUTOS 278 260 207
MICROS 6 10 8
BUS 3E 2 2
311
PICK UP
COMBIS 11 21 10 17
195
CAMIONETAS 
63 86 77 85
TARDE 
SUMA
VEHICULOS 7:10 A 8:10 8:10 A 9:10 4:30 A 5:30 5:30 A 6:30
CAMION 3E 2 1 5 1
1 3
CAMION 2E 2 4 3 4
17
BUS 2E 8 5 1 4
372 390 313 326
VEHICULOS 762 639
SEMITRAILER 0 0 0 0













JUEVES: MAÑANA MAÑANA TARDE 
AUTOS 120 239 238
MICROS 14 8 14
BUS 3E 1 2
293
PICK UP
COMBIS 9 14 19 5
182
CAMIONETAS 
82 96 43 72
TARDE 
SUMA
VEHICULOS 7:10 A 8:10 8:10 A 9:10 4:30 A 5:30 5:30 A 6:30
CAMION 3E 2 1 1 3
4 3
CAMION 2E 3 4 4 5
5
BUS 2E 3 7 8 7
236 371 331 282
VEHICULOS 607 613
SEMITRAILER 0 0 0 0













VIERNES: MAÑANA MAÑANA TARDE 
AUTOS 283 251 209
MICROS 10 6 9
BUS 3E 3 1
317PICK UP
COMBIS 16 18 17 10
201
CAMIONETAS 
77 80 89 71
TARDE 
SUMA
VEHICULOS 7:10 A 8:10 8:10 A 9:10 4:30 A 5:30 5:30 A 6:30
CAMION 3E 1 2 4 0
0 2
CAMION 2E 4 1 5 3
15
BUS 2E 7 4 3 4
405 363 341 307
VEHICULOS 768 648
SEMITRAILER 2 0 1 0
CAMION 4E 2 0 4 1













VIERNES: MAÑANA MAÑANA TARDE 
AUTOS 115 246 234
MICROS 9 13 11
BUS 3E 2 1
294PICK UP
COMBIS 10 12 6 17
186
CAMIONETAS 
83 96 72 43
TARDE 
SUMA
VEHICULOS 7:10 A 8:10 8:10 A 9:10 4:30 A 5:30 5:30 A 6:30
CAMION 3E 2 1 1 3
3 5
CAMION 2E 3 4 4 5
8
BUS 2E 2 5 7 9
228 379 339 278
VEHICULOS 607 617
SEMITRAILER 0 0 1 2













SABADO: MAÑANA MAÑANA TARDE 
AUTOS 298 248 204
MICROS 12 8 10
BUS 3E 3 1
313
PICK UP
COMBIS 13 17 14 8
211
CAMIONETAS 
80 81 85 67
TARDE 
SUMA
VEHICULOS 7:10 A 8:10 8:10 A 9:10 4:30 A 5:30 5:30 A 6:30
CAMION 3E 2 1 3 1
2 3
CAMION 2E 5 2 6 3
13
BUS 2E 5 3 7 2
420 366 337 308
VEHICULOS 786 645
SEMITRAILER 1 3 2 0













SABADO: MAÑANA MAÑANA TARDE 
AUTOS 124 232 226
MICROS 9 12 13
BUS 3E 3 1
PICK UP
COMBIS 11 12 8
176
CAMIONETAS 
85 101 63 67
TARDE 
SUMA
VEHICULOS 7:10 A 8:10 8:10 A 9:10 4:30 A 5:30 5:30 A 6:30
CAMION 3E 3 0 1 3
3 4
CAMION 2E 1 5 4 6
10




SEMITRAILER 2 0 1 3




CONTEO DE TRÁFICO DÍA DOMINGO 
 
 















DOMINGO: MAÑANA MAÑANA TARDE 
AUTOS 295 243 197
MICROS 13 7 11
BUS 3E 2 1
319
PICK UP
COMBIS 12 15 16 10
208
CAMIONETAS 




SEMITRAILER 1 3 0 0
CAMION 4E 0 2 4 0
7:10 A 8:10 8:10 A 9:10 4:30 A 5:30 5:30 A 6:30
CAMION 3E 2 0 3 1
3 3
CAMION 2E 5 3 6 3
12
BUS 2E 3 5 5 4














COMBIS 12 10 7 13
187
CAMIONETAS 




CAMION 4E 0 1 2 0
7:10 A 8:10 8:10 A 9:10 4:30 A 5:30 5:30 A 6:30
CAMION 3E 3 0 0 2
1 4
CAMION 2E 2 4 3 7
10
BUS 2E 3 6 4 10
AUTOS 158 257 184
MICROS
265 386 276 303
VEHICULOS 651 579
SEMITRAILER 2 0 0 3
VUELTA
DOMINGO: MAÑANA MAÑANA TARDE 
9 12 13























































































total 2617 2625 2604 2621 2640 2663 2647
 MEMORIA DE CÁLCULO DEL ESTUDIO DE 
TRÁFICO DE LA Av. ALCATRACES 
CONTEO DE TRÁFICO DÍA LUNES 














LUNES: MAÑANA MAÑANA TARDE TARDE 
AUTOS 127 132 107
CAMIONETAS 
12 4 9 2 27
84
VEHICULOS 9:00 A 10:00 10:00 A 11:00 4:30 A 5:30 5:30 A 6:30
PICK UP
MICROS 5 4 2 1
COMBIS 6 3 7 1
BUS 2E 2 0 1 1
BUS 3E 8 3 4 2
CAMION 2E 10 7 4 6
CAMION 3E 5 4 2 4
SEMITRAILER 7 6 2 4
139
















LUNES: MAÑANA MAÑANA TARDE TARDE 
SUMA
4
AUTOS 98 124 110 84
VEHICULOS 9:00 A 10:00 10:00 A 11:00 4:30 A 5:30 5:30 A 6:30
CAMION 2E 4 2 2
COMBIS 3 1 6 2
CAMIONETAS 
10 12 6 10
38PICK UP
BUS 2E 2 4 3 1
MICROS 5 1 4 6
BUS 3E 8 1 6 5
CAMION 3E 5 1 2 6
CAMION 4E 3 1 4 2
SEMITRAILER 8 3 1 4














MARTES: MAÑANA MAÑANA TARDE 
CAMIONETAS 
8 4 3













3 1 1 4BUS 2E
BUS 3E 1 0 3 1
CAMION 2E 5 7 3 4
CAMION 3E 2 5 1 6
5 1 0CAMION 4E

















AUTOS 54 122 124
VEHICULOS
SUMA







9 3 10 28
1 4 3 0BUS 2E
MICROS 5 3 2 7
VUELTA
MARTES: MAÑANA MAÑANA TARDE TARDE 
7:10 A 8:10 8:10 A 9:10 4:30 A 5:30
BUS 3E 0 7 5 1
0 2
4 4 2 1
1 1CAMION 4E
CAMION 3E 2 4 6 0
SEMITRAILER 3 4 6 0















4:30 A 5:30 5:30 A 6:30
IDA 
MIERCOLES: MAÑANA MAÑANA















4 7 2 5
11 4 8




4 8 6 1



















VEHICULOS 7:10 A 8:10 8:10 A 9:10 4:30 A 5:30
TARDE 













2 6 4 7
4 8 0





4 2 0 1
169 124 149 128
VEHICULOS 293 277
CONTEO DE TRÁFICO DÍA JUEVES 














VEHICULOS 7:10 A 8:10
COMBIS 3
MAÑANA TARDE TARDE 
SUMA







161 144 102 134






4 4 7BUS 3E 5
7 9CAMION 2E 8 3
1 0 4CAMION 3E 2
1 4
8 4
CAMION 4E 4 1
SEMITRAILER 6






















4:30 A 5:30 5:30 A 6:30
37
AUTOS 148 97 125 83
PICK UP
11 7 10
3 7COMBIS 6 10




4 5 3BUS 3E 0
6 1CAMION 2E 3 2
5 1 1CAMION 3E 3
CAMION 4E 5 1
4 0 2SEMITRAILER 1
























136 122 131AUTOS 173
PICK UP
10 27
7COMBIS 6 2 3
MICROS 4 2 7 3
2BUS 2E 2 6 2
4 5BUS 3E 3 7
9CAMION 2E 2 12 7

















MAÑANA TARDE TARDE 
SUMA




VEHICULOS 7:10 A 8:10
CAMIONETAS 
10
116 113 121 119AUTOS
8
PICK UP
15 10 5 40
COMBIS 7 9 5
MICROS 3 8
6BUS 2E 4 2 1
4 1BUS 3E 6 2
2CAMION 2E 3 4 2
0 5CAMION 3E 5 2
1CAMION 4E 2 0 3















SABADO: MAÑANA MAÑANA TARDE TARDE 
SUMA








COMBIS 7 11 8 6
MICROS 4 8 3 6
BUS 2E 3 7 2 6
4BUS 3E 1 3 0
CAMION 2E 2 5 1 6
CAMION 3E 5 3 2 1
CAMION 4E 0 2 1 4
175















MAÑANA MAÑANA TARDE TARDE 
SUMA















BUS 2E 1 4 6 2
31 5 8
CAMION 2E 2 0 4 2
CAMION 3E 4 1 2 0
CAMION 4E 0 5 3 1
1SEMITRAILER 4 0 1
220 141 191 123
VEHICULOS 361 314
CONTEO DE TRÁFICO DÍA DOMINGO7 


























1 3 6 4MICROS
BUS 2E 2 5 1 7
BUS 3E 4 7 3 4
CAMION 2E 1 3 0 2
2 0 3CAMION 3E 5
201 209 142 167
CAMION 4E 2 7 1 2































BUS 2E 1 4 0 3
BUS 3E 3 5 7 1
CAMION 2E 0 2 4 7
1 7 3CAMION 3E 4
132 159
CAMION 4E 1 3 4 1
SEMITRAILER 2 0 1 0
183 186
VEHICULOS 369 291
RESUMEN DE LA SEMANA





MICROS 28 24 38 32 38 34 43
COMBIS 29 31 40 40 47
1121 1039
CAMIONETAS 65 49 67 56 67 101 80
AUTOS 866 847 942 994 1031
22 19
CAMION 3E 29 26 18 17 23 18 25
CAMION 2E 39 30 40 39 41
31 23
BUS 3E 37 18 37 32 32 25 34
BUS 2E 14 17 14 17 25
1444 1379 1277.86total 1158 1079 1249 1280 1356
16 21
SEMITRAILER 35 26 26 30 34 24 7
CAMION 4E 16 11 27 23 18
ANEXO N°18: PLANO DE UBICACIÓN 
 PLANO DE UBICACIÓN 

REGLAMENTO Y/O MANUAL PARA 















































































































































































































































Inspeccionamiento del estado del 
pavimento flexible de la Av. 
Alcatraces. 
Vista panorámica de la Av. Alcatraces 
Presencia de fallas en la Av. Integración Estudio de tráfico en la Av. Alcatraces 
Estudio de tráfico en la Av. 
Integración 
Recolección de datos para la evaluación del PCI en 
la Av. Alcatraces 
 











Recolección de datos para la evaluación del 
PCI en la Av. Alcatraces 
 
Recolección de datos para la evaluación del 
PCI en la Av. Alcatraces 
 
Recolección de datos para la evaluación del PCI en la Av. 
Alcatraces 
 
Vista panorámica de la Calle 2 
 
Presencia de Desnivel de Berma en la calle 2 Realización de la calicata N° 4 en la Av. 
Integración 
 
   
 
 


















Medición de estratos en la calicata N° 4 ubicada en la Av. Integración 
Excavación de la calicata N° 5 en la Av. 
Integración 
Visualización de los estratos de la calicata N° 
7 en la Av. Alcatraces  
